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Učinkovita konkurenca na trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil je neposredno 
odvisna od stopnje konkurence med pooblaščenimi serviserji, in sicer med tistimi, ki 
delujejo znotraj servisnih mreţ, ki so jih neposredno ali posredno vzpostavili 
proizvajalci vozil, in neodvisnimi izvajalci, vključno z neodvisnimi serviserji in 
dobavitelji rezervnih delov. Povprečni stroški potrošnikov v EU za storitve 
popravljanja in vzdrţevanja motornih vozil predstavljajo zelo velik deleţ skupnih 
izdatkov potrošnikov za motorna vozila. Evropska komisija neodvisne serviserje 
opredeljuje kot trţne subjekte, ki zagotavljajo bistven konkurenčni pritisk kot 
posledico dejstva, da se njihovi poslovni modeli in stroški poslovanja razlikujejo od 
tistih v pooblaščenih mreţah. Neodvisnost nepooblaščenim serviserjem omogoča 
finančno racionalizacijo svojega poslovanja na način, ki bo potrošnikom zagotovil 
storitve enake kakovosti po niţji ceni. Informacije o popravilu in vzdrţevanju vozil ter 
rezervni deli sta dva ključna vloţka, ki nepooblaščenim serviserjem omogočata 
konkurenčnost na trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil. Nemoţnost dostopanja do 
informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil ter do rezervnih delov za nepooblaščene 
serviserje dejansko pomeni izključitev iz predmetnega trga ter omejitev konkurence, 
ki jo v končni fazi neposredno čutijo potrošniki. 
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Učinkovita konkurenca na trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil je neposredno 
odvisna od stopnje konkurence med pooblaščenimi serviserji, in sicer med tistimi, ki 
delujejo znotraj servisnih mreţ, ki so jih neposredno ali posredno vzpostavili 
proizvajalci vozil in neodvisnimi izvajalci, vključno z neodvisnimi dobavitelji rezervnih 
delov in serviserji. 1  Iz tega razloga je zelo pomembno da se vsem zagotovi 
enakopraven izhodiščni poloţaj. Uredba Evropske komisije (v nadaljevanju: Komisija), 
(EU) št. 461/2010 z dne 27. 5. 2010 o uporabi 101(3). člena Pogodbe o delovanju 
Evropske unije (v nadaljevanju: PDEU), za skupine vertikalnih sporazumov in 
usklajenih ravnanj v sektorju motornih vozil (v nadaljevanju Uredba št. 
461/2010),2poudarja, da je konkurenčna sposobnost neodvisnih serviserjev odvisna 
od neoviranega dostopa do bistvenih proizvodnih dejavnikov, kot so rezervni deli in 
tehnične informacije. Zlasti iz izkušenj, ki jih je Komisija pridobila z uporabo Uredbe 
(ES) št. 1400/2002 z dne 31. 7. 2002 o uporabi 81(3). člena Pogodbe za skupine 
vertikalnih sporazumov in usklajenih ravnanj v sektorju motornih vozil (v 
nadaljevanju: Uredba št. 1400/2002), 3  je mogoče ugotoviti, da se višje cene 
posameznih popravil le deloma odraţajo v večji zanesljivosti sodobnih avtomobilov in 
daljših intervalih med servisi. Slednji trendi so povezani s tehnološkim razvojem in 
vedno večjo kompleksnostjo in zanesljivostjo avtomobilskih delov, ki jih proizvajalci 
vozil kupujejo pri dobaviteljih originalne opreme.4 Konkurenca neodvisnih serviserjev 
predstavlja potreben konkurenčni pritisk, saj neodvisni sektor potrošnikom ponuja 
primerljive in pogosto cenejše storitve, pri čemer lahko neodvisni serviserji 
učinkovito konkurirajo pooblaščenim samo, če imajo dostop do tehničnih informacij 
in do rezervnih delov, ki so ključni proizvodni dejavniki pri izvajanju popravil in 
vzdrţevanja.  
 
                                                        
1Uredba Komisije (EU) št. 461/2010 z dne 27. 5. 2010 o uporabi člena 101(3) Pogodbe o 
delovanju Evropske unije za skupine vertikalnih sporazumov in usklajenih ravnanj v sektorju 
motornih vozil, UL L 129, 28. 5. 2010, uvodna izjava št. 13. 
2 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010 z dne 27. 5. 2010. 
3 Uredba Komisije (ES) št. 1400/2002 z dne 31. 7. 2002 o uporabi člena 81(3) Pogodbe za 
skupine vertikalnih sporazumov in usklaenih ravnanj na področju motornih vozil, UL L 203, 1. 8. 
2002. 
4 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010, uvodna izjava št. 11. 
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Moj glavni cilj v okviru magistrske naloge bo analizirati predmetno področje tako s 
formalno-zakonodajnega vidika, kot tudi z vidika izvajanja relevantnih določb v praksi. 
Nalogo bom začel z opredelitvijo pojma motornega vozila, predstavitvijo njegovih 
posebnosti ter teoretično obravnavo vertikalnih sporazumov. V nadaljevanju se ţelim 
osredotočiti na posamezne elemente relevantnega trga, ki so ključnega pomena za 
zagotovitev učinkovite konkurence. Izhodiščna predpostavka bo načelo 
nediskriminatornosti, kot ga določa relevantna evropska zakonodaja, pri čemer ţelim 
analizirati način ter obseg njegove izvedbe s strani proizvajalcev skupaj z morebitnimi 
pomanjkljivostmi ter teţavami, ki se pojavljajo na trgu. Izhajam sz stališča, da je 
trenutno veljavna zakonodaja zastavljena na ustrezen način in da v večjem delu 
dosega ţelene cilje. Kljub temu pa stanje v praksi kaţe na to, da je poloţaj neodvisnih 
serviserjev na trgu še vedno krhek. Moja naloga bo odkriti razloge, ki povzročajo te 
teţave, in podati stališče o morebitnih rešitvah. Zadnje poglavje magistrske naloge je 
rezervirano za obravnavo nove tehnologije na predmetnem trgu, ki prinaša velike 
izzive. Tako kot na vseh ostalih področjih tudi v avtomobilski industriji prinaša 
moderna tehnologija revolucionerne spremembe, ki odpirajo zahtevna pravna 
vprašanja. Menim, da bo kot posledica teh sprememb nujno potrebna ustrezna 
prilagoditev zakonodaje, ki v tej obliki, kot je zastavljena danes, ne bo zmoţna 
zoperstaviti se novim razmeram. Zaradi tega se mi zdi potrebno in smiselno posvetiti 
se tej relativno novi problematiki v okviru zadnjega poglavja magistrske naloge.  
 
Metodologija pri pisanju magistrske naloge temelji na preučevanju pravnih predpisov, 
ki urejajo področje konkurence, preučevanju prakse Komisije in sodišča Evropske 











2. SEKTOR MOTORNIH VOZIL 
 
2.1 Definicija motornega vozila 
 
Obseţnost predmetne problematike zahteva na samem začetku opredelitev pojma 
motornega vozila. Trenutno veljavna Uredba št. 461/2010 motorno vozilo definira 
kot »vozilo na lastni pogon, namenjeno za uporabo na javnih cestah, ki ima tri vozna 
kolesa ali več«.5 Lahko opazimo, da ta definicija zajema zelo širok spekter motornih 
vozil, ne da bi jih posebej opredeljevala po posameznih sklopih. Definicija se mi zdi 
dokaj logična, če upoštevamo dejstvo, da je ureditev znotraj Uredbe št. 461/2010 
namenjena konkurenčnopravnemu urejanju vertikalnih sporazumov v sektorju 
motornih vozil na splošno, in je osredotočena na določena trţna dejanja znotraj tega 
sektorja kot so nakup, prodaja ali preprodaja novih motornih vozil, nakup, prodaja ali 
preprodaja rezervnih delov ter opravljanje storitev popravljanja in vzdrţevanja vozil.6 
Po drugi strani številne druge relevantne uredbe, med katere spada tudi Uredba (ES) 
št. 715/2007 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 20. 6. 2007 o homologaciji 
motornih vozil glede na emisije iz lahkih potniških in gospodarskih vozil (Euro 5 in 
Euro 6) in o dostopu do informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil (v nadaljevanju: 
Uredba št. 715/2007)7, ki se ji bomo posvetili v nadaljevanju, določajo motorna vozila 
v kontekstu posamezne snovi, ki jo urejajo. Sem spadajo Uredba (ES) št. 595/2009 o 
homologaciji motornih vozil in motorjev glede na emisije iz teţkih vozil (Euro VI) in o 
dostopu do informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil8,  Uredba (EU) št. 167/2013 o 
odobritvi in trţnem nadzoru kmetijskih in gozdarskih vozil 9  ter Uredba (EU) št. 
168/2013 o odobritvi in trţnem nadzoru dvo- ali trikolesnih vozil in štirikolesnikov10. 
Zaradi omejenosti obsega magistrske naloge je ob upoštevanju obseţnosti 
                                                        
5 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010, točka g, prvega odstavka, 1. člena. 
6 Ibidem, uvodna izjava št. 6 
7 Uredba (ES) št. 715/2007 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 20. 6. 2007 o homologaciji 
motornih vozil glede na emisije iz lahkih potniških in gospodarskih vozil (Euro 5 in Euro 6) in o 
dostopu do informacij o popravilu in vzdrževanju vozil, UL L 171, 29. 6. 2007. 
8 Uredba (ES) št. 595/2009 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 18. 6. 2009 o homologaciji 
motornih vozil in motorjev glede na emisije iz težkih vozil (Euro VI) in o dostopu do informacij o 
popravilu in vzdrževanju vozil ter o spremembi Uredbe (ES) št. 715/2007 in Direktive 
2007/46/ES ter o razveljavitvi direktiv 80/1269/EGS, 2005/55/ES in 2005/78/ES, UL L 188, 18. 
7. 2009. 
9 Uredba (EU) št. 167/2013 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 5. 2. 2013 o odobritvi in 
tržnem nadzoru kmetijskih in gozdarskih vozil, UL L 60, 2. 3. 2013. 
10 Uredba (EU) št. 168/2013 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 15. 1. 2013 o odobritvi in 
tržnem nadzoru dvo- ali trikolesnih vozil in štirikolesnikov, UL L 60, 2. 3. 2013. 
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predmetnega področja nujno potrebno zoţiti pojem motornega vozila. V okviru 
predmetne magistrske naloge bom pojem motornega vozila obravnaval v kontekstu 
potniških vozil kategorij M1 in M2, določenih z Uredbo št. 715/2007
11, v povezavi s 
prilogo II k Direktivi 2007/46/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 5. 9. 2007 o 
vzpostavitvi okvira za odobritev motornih in priklopnih vozil ter sistemov, sestavnih 
delov in samostojnih tehničnih enot, namenjenih takim vozilom (v nadaljevanju: 
Direktiva št. 2007/46/ES), in sicer motorna vozila za prevoz potnikov z največ osmimi 
sedeţi poleg vozniškega sedeţa ter motorna vozila za prevoz potnikov z več kot 





















                                                        
11 Uredba (ES) št. 715/2007, prvi odstavek 6. člena. 
12 Direktiva 2007/46/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 5. 9. 2007 o vzpostavitvi okvira 
za odobritev motornih in priklopnih vozil ter sistemov, sestavnih delov in samostojnih tehničnih 
enot, namenjenih za taka vozila, UL L 263, 9. 10. 2007, Priloga II. 
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 2.2 Posebnost motornega vozila kot tržno blago 
 
Značilnost trga popravljanja in vzdrţevanja vozil nedvomno izhaja iz same velikosti 
avtomobilske industrije znotraj Evropske unije (v nadaljevanje: EU). Dejstvo, da se 
znotraj EU ustvari 20 % svetovne produkcije avtomobilov, pri čemer deleţ zaposlenih 
v avtomobilski industriji predstavlja 5,7 % vseh zaposlenih v EU13, nam veliko pove o 
pomembnosti avtomobilske industrije za celotno gospodarstvo EU in posledično tudi 
o pomembnosti trga popravljanja in vzdrţevanja vozil. Za to, da laţje razumemo 
oziroma opredelimo trg popravljanja in vzdrţevanja vozil z vidika konkurenčnega 
prava EU, je najprej potrebno opredeliti določene lastnosti relevantnega trga, ki so 
posebne narave, zaradi katerih so razmerja na predmetnem trgu vzpostavljena na 
način, ki bo obrazloţen v nadaljevanju. Posebnosti trga popravljanja in vzdrţevanja 
vozil med drugim izhajajo tudi iz same narave avtomobila kot trţnega blaga. Namreč, 
kot ţe v svoji vodilni odločbi v zadevi »BMW« poudarja Komisija, predstavljajo 
motorna vozila produkte z omejeno ţivljenjsko dobo, ki za seboj potegnejo veliko 
stroškov ter kompleksno tehnologijo, pri čemer potrebujejo redno vzdrţevanje v 
posebno opremljenih delavnicah.14 Navedeno je pomembno zlasti z vidika njihovega 
potencialnega škodljivega vpliva na varnost, zdravje in premoţenje posameznikov. 
Podobno analizo lahko zasledimo tudi znotraj poročila Komisije z dne 15. 11. 2000 o 
evaluaciji Uredbe Komisije (ES) št. 1475/95 o uporabi 81(3). člena Pogodbe pri 
nekaterih skupinah sporazumov o distribuciji in servisiranju motornih vozil, kjer se 
lastnosti avtomobilov primerjajo z lastnostmi določenih proizvodov podobne vrste, 
kot so na primer traktorji, motocikli, računalniki, medicinska oprema ipd. Sklepna 
ugotovitev je, da so navedeni proizvodi in zlasti avtomobili tehnično zelo zahtevno 
blago, pri nakupu katerega kupec potrebuje strokovni nasvet, pri čemer imajo 
poprodajne storitve poseben pomen zaradi varnosti in komercialnih razlogov.15 Poleg 
nakupa nepremičnin predstavljajo avtomobili za potrošnike najdraţjo vrsto 
nakupov.16 To pomeni, da se z nakupom avtomobila odnosi med udeleţenimi subjekti 
na trgu prodaje avtomobilov (proizvajalci, distributerji, serviserji, potrošniki) ne 
                                                        
13 www.acea.be/statistics/tag/category/key-figures (17. 4. 2018).  
14 BMW, OJ 1975, L29/1, 13. 12. 1974 (1975) 1CMLR D44, točka 24. 
15 Report on the evaluation of Regulation (EC) No 1475/95 on the application of Article 85(3) of 
the Traety to certain categories of motor vehicle distributiion and servicing agreements, 
Brussels, 15. 11. 2000, COM(2000) 743 final., str. 12−14. 
16 Faull, Ali (1999) The EC Law of Competition, str. 536. 
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ustavijo, temvečravno obratno dobijo še večjo intenziteto in se prenesejo na trgu 
popravljanja in vzdrţevanja vozil. Zaradi zgoraj navedene lastnosti avtomobila je 
nujno potreben nadaljnji »stik« proizvajalca s svojimi kupci tudi po nakupu vozila, da 
bi bili proizvajalci sposobni zadostiti potrebam potrošnika ter učinkovito odpraviti 
morebitne teţave, ki skorajda zagotovo nastanejo kot posledica dalj časa trajajočega 
uporabljanja vozila. Kot posledica povedanega so razmerja na trgu popravljanja in 
vzdrţevanja vozil zastavljena v obliki vertikalnih sporazumov, ki bodo podrobneje 



























3. VERTIKALNI SPORAZUMI 
 
3.1 Vertikalni sporazumi v luči prava EU 
 
Teorija opredeljuje vertikalne sporazume kot sporazume, na podlagi katerih podjetja, 
ki poslujejo na različnih stopnjah distribucijske verige, kupujejo ali prodajajo blago ali 
storitve. 17  Uredba št. 461/2010 med splošnimi določbami vertikalne sporazume 
opredeljuje kot »sporazum ali usklajeno ravnanje med dvema ali več podjetji, od 
katerih za namene sporazuma ali usklajenega ravnanja vsako posluje na različni 
stopnji proizvodne ali distribucijske verige, in ki se nanaša na pogoje, po katerih lahko 
udeleţena podjetja kupujejo, prodajajo ali preprodajajo nekatero blago ali storitve.« 
Ključno za obstoj vertikalnih sporazumov predstavlja dejstvo, da udeleţena podjetja v 
kontekstu sporazuma niso trţni konkurenti in ne delujejo na istem relevantnem trgu. 
Vertikalni sporazumi nastajajo v pogojih pomanjkanja vertikalne integracije, kadar 
distribucija izdelkov ali storitve ni izvedena neposredno s strani proizvajalca, ampak 
je prepuščena neodvisnim subjektom z izkušnjami na področju distribucije teh 
izdelkov, ki dobro poznajo trg, na katerem naj bi se izdelki prodajali.18 V vertikalnih 
razmerjih izdelek enega subjekta predstavlja vloţek drugega, kar v našem primeru 
pomeni, da avtomobili proizvajalcev predstavljajo vloţek pri delovanju subjektov na 
trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil. Oblika vertikalnih sporazumov, ki se 
najpogosteje sklepajo v avtomobilskem sektorju, so distribucijske pogodbe. 
Distribucijske pogodbe predstavljajo vertikalni sporazumi, ki jih sklepajo 
nekonkurenčni subjekti na trgu in se iz tega razloga štejejo za manj škodljive z vidika 
konkurence v primerjavi s horizontalnimi sporazumi.19 Kot je bilo zgoraj povedano, 
so avtomobili zelo zahtevno tehnično blago, za distribucijo katerega so potrebna 
znatna vlaganja s strani proizvajalca z ţelji vzpostavitvije učinkovitega omreţja, ki bo 
sposobno predmetno blago pribliţati kupcem ter zadostiti potrošnikovim potrebam, 
ki se nanašajo na vzdrţevanje in popravljanje avtomobila. Slednje predstavlja tudi 
glavni razlog, zaradi katerega proizvajalci znotraj lastnih distribucijskih omreţij 
                                                        
17 Slaughter and May, The EU competition rules on vertical agreements, A guide to the assesment 
of vertical agreements (including the European Commission's block exemption regulations on 
vertical agreements and motor vehicle distribution), January 2018, str. 1. 
18 Marco Colino (2010) Vertical Agreements and Competition Law, A comparative Study of the EU 
and US Regimes, str. 1. 
19 Schutze (2015) European Union Law, str. 714. 
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zahtevajo od distributerjev oziroma serviserjev, naj ravnajo na določen način in 
skladno z vnaprej določenimi standardi, ki bodo zagotovili kakovost storitve, ki jo 
ponujajo potrošnikom. Ţelja vsakega proizvajalca je preprečiti, da bi potrošniki 
morebitno nestrokovno ali površno izvedeno storitev na poprodajnem trgu dojeli v 
luči morebitne (ne)kakovosti samega izdelka. 20  Po drugi strani bodo subjekti 
poprodajnega trga motivirani delovati skladno z zahtevami proizvajalca le takrat, ko 
jim bosta zagotovljeni določena trţna zaščita in spodbuda.21 Posledično ločimo dve 
temeljni obliki distribucijskih pogodb, in sicer ekskluzivno in selektivno distribucijsko 
pogodbo. Ekskluzivne distribucijske pogodbe dajejo distributerjem pravico, na podlagi 
katere lahko ekskluzivno distribuirajo določeno blaga znotraj vnaprej določenega 
ozemlja. Selektivna distribucijska pogodba distributerjem ne podeljuje teritorialne 
ekskluzivnosti, temveč omejuje udeleţbo znotraj distribucijskega omreţja le na 
določene oziroma izbrane distributerje.22 Selektivnost se izvaja na podlagi kriterijev, 
ki so tako kvalitativne kot kvantitativne narave. Kvalitativne kriterije predstavljajo 
strokovne ter nediskriminatorne zahteve proizvajalca, ki jih določen distributer mora 
izpolnjevati, če ţeli postati del selektivnega distribucijskega omreţja. To se nanaša na 
zahteve, da distributer zaposli strokovno osebje in svojo delavnico uredi na način, ki 
ustreza proizvajalčevim zahtevam, da potrošnikom zagotovi poprodajne storitve v 
skladu z določenimi standardi, da zadosti zahtevam, ki se nanašajo na zaloge blaga in 
določene oglaševalske standarde ipd. Prav tako zato, da se število pooblaščenih 
distributerjev in serviserjev omeji, uporabljajo proizvajalci kvantitativne kriterije med 
tistimi distributerji, ki ţe izpolnjujejo kvalitativne kriterije. Tovrstni kvantitativni 
kriterij je na primer število distributerjev, ki poslujejo znotraj istega ozemlja ipd.23 
Upoštevajoč obširnost obeh pogodbenih oblik, se na tej točki ne bomo spuščali v 
nadaljnjo obravnavo njihove posebnosti. Tovrstna obravnava bo potekala v kontekstu 
nadaljnjega obravnavanja predmetne problematike. Zgoraj povedano nedvomno kaţe 
na dejstva, da so vertikalni sporazumi, v večji ali manjši meri sposobni povzročiti 
večje ali manjše konkurenčne omejitve na trgu, zaradi česar je njihov pojav v 
ekonomskih ter pravnih krogih še vedno predmet debate o morebitni dopustnosti 
                                                        
20 Cooper, Froeb, O'Brien, Vita (2005) A Comparative Study of United States and European Union 
Approaches to Vertical Policy, 13Geo. Mason L. Rev. 289, str. 290−291. 
21 Craig, de Burca (2015) EU Law, Text, Cases and Materials, str. 1012. 
22 Schutze (2015) European Union Law, str. 714. 
23 Report on the evaluation of Regulation (EC) No 1475/95 on the application of Article 85(3) of 
the Traety to certain categories of motor vehicle distributiion and servicing agreements, 
Brussels, 15. 11. 2000, COM(2000) 743 final., str. 10. 
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oziroma nedopustnosti tovrstnih sporazumov z vidika varstva konkurence. Dvoumna 
narava vertikalnih sporazumov je izraz, ki nam lepo ponazarja predmetno 
problematiko. 24 101. člen PDEU kot nedopustne ter nezdruţljive z notranjim trgom 
šteje vse pogodbe med podjetji, ki bi lahko prizadeli trgovino med drţavami članicami 
in katerih cilj oziroma posledica je preprečevanje, omejevanje ali izkrivljanje 
konkurence na notranjem trgu. Povedano seveda odpira vprašanje morebitne 
(ne)dopustnosti vertikalnih sporazumov. 101. člen PDEU v tretjem odstavku določa, 
da je v določenih primerih, kadar posamezni sporazumi prispevajo k izboljšanju 
proizvodnje ali distribucije blaga oziroma k pospeševanju tehničnega ali 
gospodarskega napredka, pri čemer potrošnikom zagotavljajo pravičen deleţ 
doseţenih koristi ter hkrati ne določajo omejitev, ki za doseganje teh ciljev niso 
nujne in subjektom sporazuma ne dajejo moţnosti izključitve konkurence, uporaba 
prvega odstavka 101. člena PDEU izključena. 25  Tovrstne izboljšave je mogoče 
pričakovati v okviru sporazumov, katerih namen je subjektom sporazuma omogočiti, 
da organizirajo svoja znanja in veščine na način, ki bo maksimiziral njihov prispevek, 
zmanjšal stroške ter odpravil morebitno podvajanje v njihovem delovanju.26 Temu je 
pritrdila tudi praksa Komisije v številnih odločbah. V zadevi Clima Chappee/Buderus27 
sta Clima Chappee iz Francije ter nemško podjetje Buderus sklenila sporazum 
specializirane ter recipročne distribucije. Obe podjetji sta v svojih drţavah delovali v 
industriji proizvodnje ventilacijskih sistemov in sistemov hlajenja in ogrevanja. 
Sporazumeli sta se, da bosta izdelovali določen spekter izdelkov in da bosta drug 
drugemu ekskluzivno dobavljala tovrstne izdelke v njunih drţavi. Predmetni sporazum 
je nedvomno vseboval določene konkurenčne omejitve, vendar so bile po drugi 
strani prav tako prisotne koristi ter izboljšave za proizvodnjo ter distribucijo. 
Sporazum je prispeval tako k tehničnemu kot tudi ekonomskemu razvoju. Inter-
brand konkurenca28 je bila na ravni, ki je zagotavljala, da bodo subjekti koristi iz 
                                                        
24 Marco Colino (2010) Vertical Agreements and Competition Law, A comparative Study of the EU 
and US Regimes, str. 2. 
25 101. člen PDEU UL C 326, 26. 10. 2012. 
26 Steiner, Woods, Twigg-Flesner (2006) EU Law, str. 599. 
27 Clima Chappee/Buderus (1970) CMLR D7, L 195/1. 
28 Konkurenca med dobavitelji ali trgovci, ki prodajajo različne blagovne znamke istega ali 
enakovrednega blaga; na primer, ko se proizvajalec A (ki proizvaja pralno sredstvo znamke A) 
sooča s konkurenco proizvajalca B (ki proizvaja pralno sredstvo B), blagovne znamke A in B 
medsebojno tekmujejo, tudi v maloprodajnih trgovinah, ki so v lasti trgovcev na drobno X, Y in Z. 
(https://uk.practicallaw.thomsonreuters.com/5-107-
6280?transitionType=Default&contextData=(sc.Default)&firstPage=true&bhcp=1) (17. 4. 2018). 
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takšnega sporazuma naprej posredovali potrošnikom. Kadar na trgu obstaja zadostna 
inter-brand konkurenca, lahko pričakujemo, da se bodo zgoraj omenjene izboljšave v 
končni fazi prevalile na potrošnike v obliki boljšega izdelka, boljše storitve, povečane 
dostopnosti izdelka ali niţje cene. V nasprotnem primeru, če trţni subjekti 
potrošnikom ne prenesejo tovrstne ugodnosti, tvegajo, da bodo utrpeli izgube v 
primerjavi z njihovo konkurenco. 29  Koncept pravičnega deleţa pomeni, da mora 
prenos koristi potrošnikom vsaj nadomestiti dejanske ali potencialne negativne 
učinke, povzročene kot posledica omejevanja konkurence. Pomemben je splošni 
učinek, ki ga čutijo potrošniki znotraj določenega trga, in ne učinek, ki ga čutijo le 
posamezni člani skupine potrošnikov.30 Tretji pogoj v okviru tretjega odstavka 101. 
člena PDEU določa, da sporazum ne sme vsebovati omejitev, ki za doseganje 
navedenih ciljev niso nujne. Navedeni pogoj zajema dvojno presojo nujnosti 
omejevalnega sporazuma za doseganje koristi ter nujnosti posameznih omejitev 
znotraj pogodbe za doseganje teh koristi. Namen te presoje je analizirati vsako 
določbo pogodbe z vidika (ne)zamenljivosti te določbe za pogodbo v celoti. 
Določanje fiksnih cen, fiksnih maksimalnih ter minimalnih cenovnih mej bo zelo 
redko ocenjeno kot nezamenljivo. Enako velja za določbe, ki omogočajo absolutno 
ozemeljsko zaščito. Zadnji pogoj izjeme določa, da konkretni sporazum ne sme voditi 
do odprave konkurence glede znatnega dela zadevnih proizvodov. Ali se odpravlja 
konkurenca, bo odvisno od stopnje konkurence pred sporazumom in učinka 
omejevalnega sporazuma na konkurenco. 31  Ratio v ozadju tretjega odstavka 101. 
člena PDEU je dopustiti tiste sporazume, ki s svojimi pozitivnimi učinki na trgovino, 
ki jih na koncu prodajne verige neposredno čutijo tudi potrošniki, odtehtajo 
protikonkurenčne elemente, ki jih ti sporazumi vsebujejo. Za dodelitev izjeme je 
potrebna kumulativna izpolnitev pogojev iz tretjega odstavka 101. člena PDEU.32 Kot 
je bilo pojasnjeno zgoraj, imajo proizvajalci pri distribuciji tehnično zahtevnega blaga 
kot so avtomobili, znatna vlaganja in so posledično vedno nagnjeni k omejevanju 
konkurence na način, ki jim bo omogočil maksimiziranje lastnih vlaganj v verigo. 
Navedeno lahko privede do neposrednega omejevanja konkurence v obliki 
oteţenega oziroma onemogočenega vstopa na trg ali pa v obliki znatnega povišanja 
                                                        
29 Steiner, Woods, Twigg-Flesner (2006) EU Law, str. 601. 
30 Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty (2004/C 101/08), UL C 101, točka 
85., 87. 
31 Craig, de Burca (2015) EU Law, Text, Cases and Materials, str. 1028−-1029. 
32 Ibdem, str. 1027. 
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stroškov konkurenčnim podjetjem na trgu prek preseţne nabave vloţkov, sklepanje 
različnih vrst ekskluzivnih sporazumov ter vertikalne integracije.33 Ni teţko uganiti, 
da je tretji odstavek 101. člena PDEU odprl kopico praktičnih teţav, in sicer kot 
logično posledico ţelje subjektov, da svoje sporazume umestijo v okvirih, ki jih 
določa tretji odstavek 101. člena PDEU. Ta tendenca je bila prisotna ţe od samega 


























                                                        
33 Cooper, Froeb, O'Brien, Vita (2005) A Comparative Study of United Statesand European Union 
Approaches to Vertical Policy, 13Geo. Mason L. Rev. 289, str. 293. 
12 
 
3.2 Razvoj evropskega pristopa presoje vertikalnih sporazumov 
 
Kako se je razvijal evropski pristop presoje vertikalnih sporazumov lahko v določeni 
meri ugotovimo skozi primerjavo z ameriškim pristopom njihove obravnave.  
Ameriški koncept znotraj prvega poglavja Šermanovega akta 34  določa načelno 
prepoved sklepanja sporazumov, ki omejujejo konkurenco, obenem pa ne vsebuje 
zakonske definicije omejevanja konkurence oziroma določbe, ki bi določala izjemo za 
posamezne sporazume, kot je to urejeno v tretjem odstavku 101. člena PDEU. 
Presoja načina ter obsega nedopustnega omejevanja je bila prepuščena sodnikom.35 
Zelo pomembna je sodba v zadevi Addyston Pipe, 36  kjer je sodnik Taft v svojem 
mnenju ločil med dvema oblikama konkurenčne omejitve, in sicer na omejitve, 
katerih edini namen je omejevati konkurenco, ne da bi to na kakršen koli način 
prispevalo k legitimnemu cilju pogodbe, ter tiste omejitve, ki sluţijo nekemu širšemu 
cilju znotraj pogodbe. Prva oblika je zajemala protipravne omejitve »per se«, ki so ţe 
s samim obstojem sposobne povzročiti škodljive posledice za konkurenco in nimajo 
nobenega drugega učinka/cilja kot omejevanje konkurence. V tem primeru se 
sodiščem ni bilo treba spuščati v ekonomsko analizo učinkov tovrstnih omejitev, saj 
so bili avtomatično razglašeni za protipravne. Presoja druge oblike omejitev je 
potekala v okviru pravila razumnosti (rule of reason). Ratio v ozadju tega pravila je, 
da ni vsaka prima facie omejitev konkurence (kot so na primer zgoraj navedene 
omejitve pri vertikalnih sporazumih) tudi dejansko škodljiva za konkurenco na način, 
da jo je potrebno a priori zavrniti kot protipravno. S tem pravilom je ameriška 
jurisprudenca pustila odprta vrata za »case by case« presojo pogodbenih omejitev, ki 
v končni fazi s svojimi pozitivnimi učinki za potrošnike odtehtajo morebitne 
negativne posledice za konkurenco (prima facie). V ameriški sodni praksi je presoja 
vertikalnih omejitev v začetni fazi potekala v okviru pravila »per se« tako za cenovne 
kot tudi za necenovne omejitve. 37  Do spremembe v praksi je prišlo v zadevi 
Sylvania, 38  kjer je ameriško vrhovno sodišče zavzelo stališče, da je za presojo 
necenovnih omejitev treba upoštevati pravilo o razumnosti, v okviru katerega je 
                                                        
34 Sherman Act, 26 Stat. 209, 15 U.S.C. 
35 Steiner, Woods, Twigg-Flesner (2006) EU Law, str. 597. 
36 Addyston Pipe & Steel Co v US 175 US 211 (1899) 
37 Marco Colino (2010) Vertical Agreements and Competition Law, A comparative Study of the EU 
and US Regimes, str. 51−52. 
38 Continental T.V., Inc v. GTE Sylvania, Inc., 433 U.S. 36 (1977). 
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toţnik tisti, ki mora izkazati, da obstaja verjetnost, da bo določen sporazum imel 
resnično negativne učinke na konkurenco. V tem kontekstu lahko odločitev 
dobavitelja, da omeji svoj kanal, znotraj katerega je njegov izdelek dostopen, nase 
potegne morebitne (proti)konkurenčne dileme le takrat, kadar bo toţnik zmoţen 
izkazati verjetnost, da bo takšna omejitev škodljivo vplivala na inter-brend 
konkurenco, pri čemer tovrstna škoda odtehta morebitne pozitivne učinke.39 Presoja 
vertikalnih sporazumov na podlagi tehtanja med pozitivnimi in negativnimi učinki je 
ameriškemu konkurenčnemu pravu nedvomno omogočila hitrejše reševanje izzivov 
ter prilagajanje sodne prakse novejšim teorijam vodilnih ameriških ekonomskih šol, ki 
so analizirale učinke vertikalnih sporazumov z vidika različnih ekonomskih teorij, v 
analizo katerih se zaradi njihove obseţnosti ter omejenega obsega predmetne 
magistrske naloge ne bomo podrobno spuščali. Izhodiščna razlika med ameriškim ter 
evropskim pristopom je očitna. Medtem ko so ameriška sodišča v okviru presoje 
dopustnosti pogodbenih omejitev upoštevale vse pozitivne ter negativne lastnosti 
tovrstnih omejitev, kakor tudi kontekst, v okviru katerega so uveljavljene, je Komisija 
morala delovati znotraj strogo določenega okvira, ki dopušča manj svobode 
manevriranja ter zahteva, da predmetne omejitve kumulativno prestanejo serijo štirih 
posameznih testov.40 Sodišče Evropske unije (v nadaljevanju: SEU) ni bilo naklonjeno 
ideji, da uradno prizna uporabo pravila razumnosti v okviru prvega odstavka 101. 
člena PDEU, kar je tudi izrecno povedalo v sodbi v zadevi Métropole Téléevision (M6) 
and Others v. Commission.41 Kljub temu ni bilo nobenega dvoma, da se SEU zaveda 
potrebe po prilagoditvi načina presoje (proti)konkurenčnih učinkov vertikalnih 
sporazumov ter uvajanju bolj fleksibilnega pristopa, ki bi upošteval tako pravni kot 
tudi ekonomski kontekst sporazumov. Potrditev te prilagoditve je prišla s sodbo v 
zadevi Société Techique Miniére (STM) v. Maschinenbau Ulm. 42  Nemško podjetje 
Maschinenbau je dobavljajo ravnalce zemljišča francoskemu podjetju Société 
Techique Miniére, ki se je ukvarjalo z distribucijo opreme za javna dela. Skladno s 
sklenjeno pogodbo se je francosko podjetje zavezalo kupiti določeno število izdelkov 
v roku dveh let. Prav tako se je zavezalo tudi zagotoviti servisne storitve in rezervne 
dele ter v celoti zadostiti povpraševanju po izdelku v Franciji. Maschinenbau Ulm je v 
                                                        
39 Cooper, Froeb, O'Brien, Vita (2005) A Comparative Study of United States and European Union 
Approaches to Vertical Policy, 13Geo. Mason L. Rev. 289, str. 295. 
40 Goyder (1998) EC Competition Law, str. 145. 
41 Case T-112/99 Métropole Téléevision (M6) and Others v. Commission. 
42 Case 56/65 Société Techique Miniére (STM) v. Maschinenbau. 
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zameno za zavezo Société Technique Miniére, da se vzdrţi prodaje konkurenčnih 
izdelkov brez soglasja, francoskemu podjetju podelilo ekskluzivno pravico prodaje 
izdelka tako v Franciji kot tudi v določenih tujih drţavah. Zaradi neplačila je nemško 
podjetje vloţilo toţbo, pri čemer je nasprotna stranka Société Technique Miniére v 
postopku zavzela stališče, da so določeni deli pogodbe nični na podlagi 81. člena 
Pogodbe o Evropski skupnosti (v nadaljevanju: PES),43 (sedanji 101. člen PDEU). Tako 
SEU kot generalni pravobranilec sta v konkretni zadevi zavzela stališče, da so tovrstni 
sporazumi načeloma lahko izvzeti na podlagi tretjega odstavka 81. člena PES. 
Generalni pravobranilec v svojih sklepnih predlogih poudarja, da je v večini primerov 
za majhna podjetja praktično nemogoče prevzeti tveganje vstopa na tuji trg, če se s 
svojo distribucijo ne morejo osredotočiti zgolj na enega distributerja, zlasti kadar gre 
za tehnološki izdelek, ki zahteva storitve popravljanja in vzdrţevanja ter dobavljanja 
rezervnih delov v kratkem času, da bi lahko stroj tako nemoteno deloval. S tega 
vidika je generalni pravobranilec menil, da je ekskluzivnost v takih primerih ključnega 
pomena za vzpostavitev učinkovitega distribucijskega sistema, obenem pa je s takšnim 
sporazumom, zaradi zadostne stopnje konkurence na trgu tovrstnih izdelkov, le-ta 
neogroţena.44 Prav tako je pomembna tudi obrazloţitev SEU v zadevi GlaxoSmithKline 
Services Unlimited and others v. Commission, kjer je SEU potrdilo pristop v zadevi 
Société Techique Miniére (STM) v. Maschinenbau Ulm, ter poudarilo, da v določbi 
prvega odstavka 81. člena PES ni nič, kar bi kazalo na to, da so protikonkurenčno 
naravnani le tisti sporazumi, ki prikrajšajo potrošnike za določene koristi. SEU je spet 
poudarilo, da je cilj 81. člena PES, tako kot tudi ostalih konkurenčnih pravil v 
Pogodbi, zaščititi ne le interese konkurentov in potrošnikov, temveč tudi strukturo 
evropskega trga, saj je na evropska konkurenčna pravila med drugim vplivala tudi 
ţelja po oblikovanju enotnega trga.45 Iz tega razloga so bili sporazumi, ki imajo učinek 




                                                        
43 Prečiščena različica Pogodbe o ustanovitvi Evropske skupnosti UL EU C 321 E, 29. 12. 2006. 
44 Opinion of Mr Advocate-General Roemer, Case 56/65, 23. 3. 1966, str. 257−258. 
45 Case C-501/06 P GlaxoSmithKline Services Unlimited and others v. Commission (2009) ECR I-
9291, točka. 63. 
46 Craig, de Burca (2015) EU Law, Text, Cases and Materials, str. 1020. 
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3.3 Skupinske izjeme (Block exemptions) 
 
V začetni fazi je bilo mogoče zadostiti kriterijem iz tretjega odstavka 101. člena 
PDEU ter izvzeti posamezen sporazum iz splošne prepovedi prvega odstavka tega 
člena v okviru postopka, ki ga je Svet določil v Uredbi št. 17: Prva Uredba o izvajanju 
členov 85. in 86. Pogodbe (v nadaljevanju: Uredba št. 17).47 Uredba je med drugim 
določala, da lahko Komisija na zahtevo podjetij potrdi, da glede na njej znana dejstva 
ni podlage za njeno ukrepanje v skladu s prvim odstavkom 85. člena Pogodbe o 
ustanovitvi Evropske gospodarske skupnosti48 (sedanji 101. člen PDEU). Komisija je 
prevzela izključno pristojnost razglasitve neveljavnosti prvega odstavka 101. člena 
PDEU za določene sporazume, pri čemer je pustila uporabo relevantne določbe v 
pristojnosti nacionalnih organov, vse dokler sama ne uvede postopka. Zainteresirana 
podjetja so lahko na podlagi priglasitev svojega sporazuma zaprosile Komisijo za 
individualno izjemo oziroma uporabo tretjega odstavka 101. člena PDEU. Ni teţko 
predvideti, da je sistem, zastavljen na tak način, povzročal teţave v praksi. Kmalu po 
sprejemu Uredbe št. 17 je število priglašenih sporazumov znašalo 30.000. 49 
Odgovoriti vsem zahtevam je bilo velik izziv. Komisija se je tega lotila tako, da je 
namesto sprejemanja uradne odločbe strankam postopka posredovala dopise (t.i. 
comfort letter), s katerimi je stranke obveščala, da prima facie v tem trenutku ne 
namerava sproţiti pravnega postopka zoper njih. Vendar tovrstni dopisi niso bili 
pravno zavezujoče narave in Komisiji niso preprečevali, da bi morda takšen postopek 
sproţila pozneje, kar je pomenilo, da bi bil lahko ţe sklenjen sporazum med 
strankama pozneje razglašen za ničnega. Prav tako je Komisija tudi ugotovila, da je 
določenim vrstam sporazumov skoraj vedno dodeljena izjema, kar je nedvomno 
govorilo v prid temu, da je predmetno problematiko treba urediti na drugačen 
način.50  Da je tako zastavljen sistem presojanja vertikalnih sporazumov povzročal 
ogromne teţave zlasti v kontekstu načela pravne varnosti, ni treba dodatno 
pojasnjevati. To potrjuje tudi dejstvo, da je Komisija sprejela nov pristop. Svet EU je 
namreč na podlagi Uredbe Sveta št. 19/65/EGS z dne 2. 3. 1965 o uporabi 85(3). 
                                                        
47 Uredba št. 17, Prva Uredba o izvajanju členov 85 in 86 Pogodbe, UL 13, 21. 2. 1962. 
48 Pogodba o ustanovitvi Evropske gospodarske skupnosti, UL C 325, 24. 12. 2002. 
49 Green paper on Vertical Restraints in EC Competition Policy, COM (96) 721 final, 22 January 
1997, str. 54 
50 Marco Colino (2010) Vertical Agreements and Competition Law, A comparative Study of the EU 
and US Regimes, str. 63. 
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člena Pogodbe za nekatere skupine sporazumov in usklajenih ravnanj (v nadaljevanju: 
Uredba št. 19/65) 51  Komisiji podelil pristojnost dodeljevanja izjeme različnim 
skupinam pogodb (block exempions), kot so na primer distribucijske pogodbe, 
pogodbe o nakupu, licenčne pogodbe ipd. Skupinske izjeme predstavljajo mehanizem 
lastnega omejevanja, ki strankam določenega sporazuma jamči, da je njihov sporazum 
skladen s konkurenčnopravnimi zahtevami evropskega prava, če so stranke pri tem 
sporazumu pozorno ravnale skladno z zahtevami skupinske izjeme.52 Vsaka skupinska 
izjema je sprejeta v obliki posamezne regulative, ki je pravno zavezujoča. V kolikor je 
določena pogodba skladna z vsemi zahtevami ter pogoji skupinske izjeme, potem je 
taka pogodba deleţna enake zaščite, kot je določena za vse tiste pogodbe, ki so bile 
posamezno izvzete v okviru tretjega odstavka 101. člena PDEU.53 Ideja v ozadju je 
bila ustvariti sistem lastne presoje sporazumov, ki bi subjektom sporazuma 
zagotavljal pravno varnost. Prvotne skupinske izjeme so pretrpele številne kritike. 
Očitalo se jim je, da so preveč rigidne in formalistične. Posledica tega je bila, da so 
bile pogodbene stranke s svojimi odvetniki močno zainteresirane le za to, da svoje 
pogodbe prikrojijo zahtevam skupinske izjeme z enim in edinim ciljem, t.j. izogniti se 
morebitni razglasitvi ničnosti pogodbe. Strogo zasledovanje cilja enotnosti trga v 
odsotnosti resne presoje ekonomskih učinkov predmetnih pogodb je privedlo do 
tega, da so se številne konkurenčno škodljive pogodbe izognile sankcijam, medtem 
ko so imele ostale pogodbe, ki so konkurenci dejansko povzročale več koristi kot pa 
škode, resne teţave pri doseganju skladnosti z zahtevami določene skupinske 
izjeme.54 Potrebe po spremembi se je zavedala tudi Komisija, ki je s tem namenom 
sprejela Uredbo št. 2790/1999 z dne 22. 12. 1999 o uporabi 81(3). člena Pogodbe za 
skupine vertikalnih sporazumov in usklajenih ravnanj (v nadaljevanju: Uredba št. 
2790/1999), 55  s katero je zamenjala prej sprejete skupinske izjeme v posameznih 
sektorjih, razen v sektorju avtomobilske industrije, o čemer bom podrobneje pisal v 
nadaljevanju. Namen Uredbe št. 2790/99 je bil nadomestiti dotedanji formalistični 
                                                        
51 Uredba Sveta št. 19/65/EGS z dne 2. 3. 1965 o uporabi člena 85(3) Pogodbe za nekatere 
skupine sporazumov in usklajenih ravnanj, UL 36, 6. 3. 1965. 
52 Marco Colino (2010) Vertical Agreements and Competition Law, A comparative Study of the EU 
and US Regimes, str. 64. 
53 Kaczorowska (2011) European Union Law, str. 845. 
54 Marco Colino (2010) Vertical Agreements and Competition Law, A comparative Study of the EU 
and US Regimes, str. 64. 
55 Uredba Komisije (ES) št. 2790/1999 z dne 22. 12. 1999 o uporabi 81(3). člena Pogodbe za 




pristop pri presoji vertikalnih omejitev, saj le-ta ni puščal veliko prostora za analizo 
posameznega primera ter njegove posebnosti. Komisija je ţelela povečati pogodbeno 
svobodo zlasti za mala in srednje velika podjetja (v nadaljevanju: MSP) ter na splošno 
za podjetja brez trţne moči, kot tudi odpraviti rigidnost prejšnjega sistema. Uredba 
št. 2790/1999 je bila pozneje nadomeščena z Uredbo Komisije št. 330/2010 z dne 20. 
4. 2010 o uporabi 101(3). člena Pogodbe o delovanju Evropske unije za skupine 
vertikalnih sporazumov in usklajenih ravnanj (v nadaljevanju: Uredba št. 330/2010).56 
V nadaljevanju predstavljam bistvene spremembe, ki so jih prinesle nove skupinske 
izjeme.57 
 
 So manj formalistične. Odpravljajo prejšnjo delitev na dovoljene (white 
list) ter prepovedane omejitve (black list), vsebujejo le črno listo 
prepovedanih omejite. 
 Materialni obseg določb je razširjen z namenom laţjega usklajevanja 
pogodb z evropskim pravom. V tem kontekstu je Komisija v navezavi na 
obseg prvega ter tretjega odstavka 101. člena PDEU izdala dopolnilne 
smernice. 
 MSP so bili v večjem delu izvzeti iz obsega uporabe prvega odstavka 101. 
člena PDEU prek določitev mejnega trţnega deleţa, ki za vertikalne 
sporazume znaša 30 %. 
 Vzpostavitev novih mehanizmov sodelovanja med komisijo ter 
nacionalnimi organi in sodišči. 
 
Trenutno veljavna Uredba št. 330/2010 vzpostavlja sistem t.i. »varnega pristana« 
(»safe harbours«) za vse tiste sporazume, ki izpolnjujejo določene pogoje ne glede na 
njihove morebitne pozitivne ali negativne učinke na relevantnem trgu. Če so vse 
določene predpostavke izpolnjene in konkretni sporazum tudi ne vsebuje nobene 
omejitve, ki ni izvzeta z Uredbo št. 330/2010, potem konkretni vertikalni sporazum 
lahko uţiva ugodnosti »varnega pristana« tako, da dodatna analiza tega sporazuma v 
sklopu prvega odstavka 101. člena PDEU ni potrebna. Če pa določen vertikalni 
                                                        
56 Uredba Komisije (EU) št. 330/2010 z dne 20. 4. 2010 o uporabi 101(3). člena Pogodbe o 
delovanju Evropske unije za skupine vertikalnih sporazumov in usklajenih ravnanj, UL L 102, 23. 
4. 2010. 
57 Kaczorowska (2011) European Union Law, str. 846. 
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sporazum ne izpolnjuje pogojev za skupinske izjeme, je treba sproţiti presojo 





























                                                        
58 Slaughter and May, The EU competition rules on vertical agreements, A guide to the assesment 
of vertical agreements (including the European Commission's block exemption regulations on 
vertical agreements and motor vehicle distribution), January 2018, str. 13−14. 
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3.4 Vertikalni sporazumi v sektorju motornih vozil 
 
Za sektor motornih vozil veljajo od leta 1985 posebne uredbe o skupinskih izjemah. 
Trenutno veljavna uredba za skupine vertikalnih sporazumov in usklajenih ravnanj v 
sektorju motornih vozil je Uredba Komisije št. 461/2010. V uvodnih izjavah k Uredbi 
št. 461/2010 Komisija poudarja, da so ugotovitve poglobljenega spremljanja sektorja 
motornih vozil pokazale, da je treba razlikovati med sporazumi o distribuciji novih 
motornih vozil in sporazumi o opravljanju storitev popravljanja in vzdrţevanja ter 
distribuciji rezervnih delov.59 Prav tako Komisija izpostavlja, da je treba upoštevati 
nekatere lastnosti poprodajnega trga motornih vozil, pri čemer v nadaljevanju 
poudarja, da »je zlasti iz izkušenj, ki jih je Komisija pridobila z uporabo Uredbe št. 
1400/2002 razvidno, da se višje cene posameznih popravil le deloma odraţajo v večji 
zanesljivosti sodobnih avtomobilov in daljših intervalih med servisi. Slednji trendi so 
povezani s tehnološkim razvojem in vedno večjo kompleksnostjo in zanesljivostjo 
avtomobilskih delov, ki jih proizvajalci vozil kupujejo pri dobaviteljih originalne 
opreme. Povprečni stroški potrošnikov v EU za storitve popravljanja in vzdrţevanja 
motornih vozil predstavljajo zelo velik deleţ skupnih izdatkov potrošnikov za 
motorna vozila.« 60  Navedena ugotovitev po mojem mnenju določa vlogo trga 
popravljanja in vzdrţevanja vozil v okviru celotnega avtomobilskega sektorja. Dejstvo, 
da stroški za storitev popravljanja in vzdrţevanja vozil predstavljajo zelo velik deleţ 
skupnih izdatkov potrošnikov za motorna vozila predmetnemu trgu, daje posebno 
teţo in odpira pomembna vprašanja glede subjektov predmetnega trga ter določitve 
tistih dejavnikov trga, ki so ključnega pomena za zagotavljanja konkurence. »Skladno s 
prakso Komisije EU in prakso drugih organov, pristojnih za varstvo konkurence, je 
potrebno poprodajne trge omejiti na posamezno znamko vozil. Kupce avtomobilov 
namreč običajno ne zanimajo cene rezervnih delov in vzdrţevalnih storitev za druge 
znamke vozil, kot je njihovo, ki ga morajo redno vzdrţevati, zato je njihovo 
povpraševanje vezano samo na ponudnike servisnih storitev in rezervnih delov, ki 
ustrezajo kupljenemu vozilu. Vsaka znamka ima namreč svoje posebnosti, zaradi 
katerih morajo serviserji praviloma poznati določene za znamko in celo konkretno 
vozilo specifične informacije, ki jim omogočajo, da te storitve opravljajo kakovostno 
                                                        
59 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010, uvodna izjava št. 9. 




in strokovno.« 61  Kot je bilo ţe zgoraj pojasnjeno, proizvajalci avtomobilov 
organizirajo svojo prodajno in servisno mreţo v okviru lastnega distributivnega 
sistema predvsem v obliki selektivne distribucije.62 Na tej točki se ţelim spet vrniti na 
argumentacijo Komisije v zadevi »BMW«, ki poudarja pozitivne lastnosti 
distributivnega sistema z vidika servisnih storitev, ki naj bi jih tak sistem zagotavljal. 
Med drugim Komisija izpostavlja, da je tesno sodelovanje med BMW kot 
proizvajalcem in njegovim dobaviteljem oz. serviserjem močno zaţeleno z vidika 
potrošnikov. Tovrstno sodelovanje naj bi potrošnikom zagotavljalo bolj kakovostne 
poprodajne storitve, kot posledico ustreznega tehničnega znanja, ki ga proizvajalci 
zagotavljajo svojim dobaviteljem in serviserjem. Prav tako lahko takšno sodelovanje 
samemu proizvajalcu pripomore k pripravi tehničnih smernic in navodil za izvajanje 
popravil ter tehničnih izobraţevanj za serviserje.63 Kljub temu da so pozitivni učinki 
za potrošnike, ki izhajajo iz tovrstnega sodelovanja, očitnei, vendarle obstaja resno 
tveganje znatnega omejevanja konkurence ter nemoţnosti vstopa na trg popravljanja 
in vzdrţevanja vozil s strani subjektov, ki niso del distributivnega omreţja 
proizvajalcev. Uredbe št. 461/2010 neodvisne serviserje opredeljuje kot ponudnike 
storitev popravljanja in vzdrţevanja vozil, ki ne delujejo v distribucijskem sistemu, 
vzpostavljenem pri dobavitelju motornih vozil, za katerega opravlja popravila in 
vzdrţevanje. 64   Slednji so v okviru Poročila Komisije o oceni delovanja Uredbe 
Komisije št. 1400/2002 65  ocenjeni kot edini vir inter-brand konkurence na 
poprodajnem trgu, ki potrošnikom zagotavlja dragoceno izbiro. Komisija neodvisne 
serviserje opredeljuje kot trţne subjekte, ki zagotavljajo bistven konkurenčni pritisk 
kot posledica dejstva, da se njihovi poslovni modeli ter stroški poslovanja razlikujejo 
od tistih v pooblaščenih mreţah. Prav tako imajo neodvisne servisne delavnice na 
splošno bolj prost dostop do drugih blagovnih znamk, kar lastniku motornega vozila 
omogoča izbiro med konkurenčnimi deli.66 Neodvisnost omogoča nepooblaščenim 
serviserjem finančno racionalizacijo svojega poslovanja na način, ki bo potrošnikom 
                                                        
61 Odločba Javne agencije Republike Slovenije za varstvo konkurence z dne 5. 5. 2016, št. 3062-
2/2014-82, točka. 51, str.13. 
62 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, 42. odstavek. 
63 BMW, OJ 1975, L29/1, točka 24. 
64 Uredbe Komisije (EU) št. 461/2010, točka e., prvega odstavka, 1. člena 
65 Poročilo o oceni delovanja Uredbe Komisije (ES) št. 1400/2002 z dne 28. 5. 2008, SEC(2008) 
1946, str. 7. 
66 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, 58. odstavek. 
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zagotovil storitve enake kakovosti po niţji ceni. Da bi do tega prišlo, je treba 
nepooblaščenim serviserjem zagotoviti dostop do vseh tistih dejavnikov, ki jim bodo 
omogočili izvajanje storitev enake kakovosti po niţjih cenah. Komisija določa, da so 
tehnične informacije in rezervni deli dva ključna inputa, ki nepooblaščenim 
serviserjem omogočata konkurenčnost na trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil.67 
Nemoţnost dostopanja do tehničnih informacij in rezervnih delov pomeni za 
nepooblaščene serviserje dejansko izključitev iz predmetnega trga ter omejitev 
konkurence, ki jo v končni fazi neposredno čutijo potrošniki. Na primer izključitev 
neodvisnih serviserjev s trga z nezagotavljanjem tehničnih informacij o popravilih in 
vzdrţevanju lahko povzroči, da so sporazumi o kakovostni selektivni distribuciji, 
sklenjeni s pooblaščenimi serviserji in/ali distributerji rezervnih delov, zajeti v prvem 
odstavku 101. člena PDEU. 68  Na tej točki je treba poudariti, da se zagotavljanje 
dostopa do tehničnih informacij ali rezervnih delov ne nanaša le na neodvisne 
serviserje, temveč tudi na vse ostale neodvisne izvajalce, ki delujejo v okviru 
predmetnega trga, in sicer proizvajalce in distributerje rezervnih delov, proizvajalce 
servisne opreme ali orodij, izdajatelje tehničnih informacij, avtomobilske klube, 
izvajalce pomoči na cesti, izvajalce, ki ponujajo storitve pregledovanja in preizkušanja, 
ter izvajalce, ki ponujajo usposabljanje za serviserje.69 To so vsi tisti subjekti na trgu 
popravljanja in vzdrţevanja vozil, s pomočjo katerih lahko neodvisni serviserji 
ponudijo potrošnikom storitve enake kakovosti po niţjih cenah. Njihov poloţaj in 








                                                        
67 Poročilo o oceni delovanja Uredbe Komisije (ES) št. 1400/2002 z dne 28. 5. 2008, SEC (2008) 
1946, str. 7. 
68 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 




4. DOSTOP DO INFORMACIJ O POPRAVILU IN VZDRŽEVANJU VOZIL 
 
4.1 Uredba (ES) št. 715/2007 Evropskega parlamenta in Sveta 
 
Komisija v svojemu poročilu COM (2016) 782 final z dne 9. 12. 2016 ugotavlja, da je 
cilj ureditve dostopa do informacij o vzdrţevanju in popravilu vozil (Repair and 
maintenance information − RMI) ustvarjanje ter zaščita poštenih trţnih pogojev za 
vse vrste storitev, ki se nanašajo na popravljanje ter vzdrţevanje motornih vozil.70 Da 
bi lahko učinkovito konkurirali na trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil, morajo biti 
nepooblaščeni serviserji sposobni dostopati do informacij o popravilu in vzdrţevanju 
vozil. Tovrstne informacije so nujno potrebne za izvedbo številnih storitev, 
namenjenih vzdrţevanju avtomobila. Navedene informacije imajo vse večji pomen kot 
posledica večje zahtevnosti avtomobilov, večjega števila delov ter povečane uporabe 
on-board elektronike.71 Uredba št. 1400/2002 je med drugim določala, da izjema za 
skupine vertikalnih sporazumov na področju motornih vozil ne velja, če dobavitelj 
motornih vozil neodvisnim izvajalcem 72  noče omogočiti dostopa do kakršnihkoli 
tehničnih informacij, ki so potrebne za popravljanje in vzdrţevanje motornih vozil ali 
za izvajanje ukrepov varstva okolja. Vprašanje dostopa do informacij o popravilu in 
vzdrţevanju vozil je bilo leta 2007 zajeto v okviru Uredbe št. 715/2007 z veljavnostjo 
določbe za potniška vozila od 1. 9. 2009. Skladno z Uredbo št. 715/2017 so 
proizvajalci motornih vozil zavezani neodvisnim izvajalcem zagotoviti enostaven, 
odprt ter standardiziran dostop do tehničnih informacij. »Informacije o popravilu in 
vzdrţevanju vozila pomenijo vse informacije, potrebne za diagnozo, servisiranje, 
pregled, periodične kontrole, popravilo, ponovno programiranje ali ponovno 
vključitev vozila, ki jih proizvajalec zagotovi svojim pooblaščenim trgovcem in 
                                                        
70 Report from the Commision to the European Parliament and the Council on the operation of 
the system of access to vehicle repair and maintenance information established by Regulation 
(EC) No 715/2007 on type approval of motor vehicles with respect to emissions from light 
passenger and commercial vehicles (Euro 5 and Euro 6) and on access to vehicle repair and 
maintenance information, str. 5, 6. 
71 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 5. 
72 Pojem »neodvisni izvajalec« v okviru Uredbe št. 715/2007 zajema podjetja, ki niso pooblaščeni 
trgovci ali vzdrževalci, vendar so neposredno ali posredno vključeni v popravilo in vzdrževanje 
motornih vozil, zlasti vzdrževalce, proizvajalce ali distributerje opreme, orodij za avtomehanične 
delavnice ali nadomestnih delov, izdajatelje tehničnih informacij, avtomobilske klube, izvajalce 
pomoči pri okvarah vozil na cesti, izvajalce pregledov in preskušanj ter ponudnike usposabljanja 
za vgrajevalce, proizvajalce in vzdrževalce opreme za vozila na alternativna goriva;  
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servisom, vključno z vsemi poznejšimi spremembami in dopolnili. Te informacije 
vključujejo vse informacije, potrebne za vgradnjo delov ali opreme v vozila.« 73 
Obveznost proizvajalca omogočiti neodvisnim izvajalcem dostop do informacij o 
popravilu in vzdrţevanju vozil vsebuje štiri posamezne zahteve, ki morajo biti 
kumulativno izpolnjene:74 
 
 posredovanje tehničnih podatkov preko spleta; 
 standardiziran dostop prek standardizirane oblike; 
 na lahko dostopen in pripraven način; 
 dostop ne sme biti diskriminatoren v primerjavi z danimi pogoji ali z 
dostopom pooblaščenih trgovcev in vzdrţevalcev. 
 
Kar se tiče prve zahteve, je podatke treba posredovati preko določene spletne 
strani, do katere je mogoče dostopati relativno enostavno. V preteklosti so bile v 
tem delu zaznane določene teţave, vendar Evropska avtomobilska organizacija 
proizvajalcev – European Automobile Manufacturers Association (v nadaljevanju: 
ACEA) trenutno preko svoje spletne strani posreduje povezavo do vseh aktivnih 
proizvajalčevih spletnih stran, ki so namenjene dostopanju do informacije o popravilu 
in vzdrţevanju vozil. Ratio v ozadju druge zahteve je vzpostaviti čim bolj enotni 
sistem posredovanja informacij, ki ne bo vseboval občutne razlike glede na 
posamezne proizvajalce. Ne smemo pozabiti, da nepooblaščeni serviserji popravljajo 
vozila različnih proizvajalcev, kar pomeni, da niso uporabniki le enega sistema za 
dostop do tehničnih informacij. S tega vidika je zelo pomembno, da so sistemi 
različnih proizvajalcev vzpostavljeni na način, ki bo nepooblaščenim serviserjem znan 
ter uporabn. V prvi fazi je Uredba št. 715/2007 zahtevala uporabo standarda OASIS75, 
ki naj bi bil v poznejši fazi zamenjan s strani CEN/ISO standardov.76 Naslednja zahteva 
se nanaša na postopek registracije, skozi katerega zainteresirani subjekti pridobijo 
dostop v informacijskem sistemu, ki vsebuje tehnične informacije, ter njegovo 
kompatibilnost z različnimi računalniškimi sistemi. Pri zadnji zahtevi govorimo o 
uvedbi načela nediskriminatornosti. Namen je zagotoviti dostop do enakih informacij 
                                                        
73 Uredba št. 715/2007, točka. 14, prvi odstavka 3. člena, 
74 Ibidem, prvi odstavek 6. člena. 
75 OASIS (Organisation for the Advancement of Structured Information Standards) Document 
SC2-D5, Format of Automotive Repair Information, version 1.0, 28 2003. 
76 Uredba št. 715/2007, uvodna izjava št. 8. 
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tako pooblaščenim kot nepooblaščenim serviserjem. Bistvo načela 
nediskriminatornosti predstavlja zahteva, da se tako pooblaščenim kot 
nepooblaščenim serviserjem posredujejo informacije z enako vsebino, ki so na voljo 
v enakem časovnem okviru. 77  Študija, izvedena na zahtevo Komisije z namenom 
preučitve delovanja sistema dostopa do vseh informacij o popravilu in vzdrţevanju 
vozil (v nadaljevanju: študija) zaključuje, da je na splošno dostop do tehničnih 
informacij v primerjavi s prejšnjimi leti izboljšan na več ravneh, in sicer glede 
zagotavljanja spletnih strani, ki ponujajo tehnične informacije, glede potrebnega časa 
za registracijo ter laţjega lociranja relevantne spletne strani. Kljub temu so še vedno 
prisotne nekatere znatne teţave, ki predstavljajo oviro za serviserje pri dostopanju 
do informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil. Široke razlike v uporabniških 
vmesnikih in nezdruţljivosti programske opreme lahko uporabnikom povzročijo 
velike nevšečnosti, zlasti občasne uporabnike ali serviserje, ki servisirajo različne 
blagovne znamke. Pričakuje se, da bodo te teţave v veliki meri odpravljene z uvedbo 
CEN/ISO standardov zagotavljanja tehničnih informacij. Prav tako se v praksi 
pojavljajo primeri odstopanja med tehničnimi podatki, ki so na voljo pooblaščenim 
serviserjem, ter tehničnimi podatki, ki se prek podatkovnih baz proizvajalcev 
posredujejo nepooblaščenim serviserjem. 78  Bistvo načela nediskriminatornosti je 
namreč v tem, da se serviserjem, ki niso del pooblaščene mreţe in ne uţivajo 
ugodnosti, ki jih tovrstna udeleţba prinaša, v celoti zagotovijo vsi tisti podatki, ki so 
nujno potrebni za to, da nepooblaščeni serviserji kakovostno ter strokovno izvajajo 
svoje delo. Kakršnaokoli odstopanja v tem delu lahko za neodvisne serviserje pomeni 
onemogočenost opravljanja svojega poklica ter posledično izključitev s trga 
servisiranja vozil. Večina neodvisnih serviserjev so MSP, pri čemer vlaganja v orodja 
in usposabljanja, namenjena za popravljanje tehnično zahtevnih vozil, zanje 
predstavljata znatno finančno breme. S tega vidika je za njihov ekonomski poloţaj 
zelo pomembno, da so podatki o vzdrţevanju in popravljanju vozila dostopni tako 
prek spletnih strani proizvajalcev vozil kot tudi prek neodvisnih ponudnikov oz. 
izdajateljev. Posebnost poloţaja neodvisnih serviserjev je ravno v tem, da so zmoţni 
nuditi storitve popravljanja in vzdrţevanja vozil različnih proizvajalcev. Iz tega razloga 
je za njih finančno neracionalno, da bi pridobivali tehnične podatke od vsakega 
                                                        
77 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 29−32. 
78 Ibidem, str. 44−45. 
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posameznega proizvajalca vozil. Proizvajalci vozil so edini ustvarjalci tehničnih 
podatkov za določenega vozila, vendar niso njihov edini izdajatelj. Neodvisni izdajalci 
tehničnih podatkov predstavljajo pomemben vir, prek katerega lahko neodvisni 
serviserji priskrbijo vse informacije, ki jih potrebujejo po bolj ustrezni ceni.79 Uredba 
št. 715/2007 v okviru prvega odstavka 7. člena določa, da pristojbina, ki jo 
proizvajalci zaračunajo, ne sme biti takšna, da odvrača od dostopa zaradi 
neupoštevanja obsega uporabe s strani neodvisnega izvajalca. Študija zaključuje, da so 
pristojbine načeloma enake tako za pooblaščene kot za nepooblaščene serviserje, pri 
čemer ni bilo zaznati pojava cenovne diskriminacije s strani proizvajalcev. Kljub temu 
študija ugotavlja, da okrog 80 % neodvisnih serviserjev potrebne tehnične podatke o 
popravilu in vzdrţevanju vozil pridobiva prek neodvisnih izdajateljv podatkov, kar 
pomeni, da slednji igrajo zelo pomembno vlogo. 80  Glavne teţave, s katerimi se 
neodvisni izdajatelji soočajo, predstavljajo dalj časa trajajoči postopki pogajanj, 
pridobitev licence za re-izdajo podatkov, oblika, v kateri se navedeni podatki 
posredujejo ter cena pristojbin za dostopa.81 Obveznost zagotovljanja dostopa do 
informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil na smiselno enak način določa tudi 
slovenski Zakon o motornih vozilih (ZMV-1).82 V fazi sprejemanja je predlog Uredbe 
Evropskega parlamenta in Sveta o homologaciji in nadzoru trga motornih vozil in 
njihovih priklopnikov ter sistemov, sestavnih delov in samostojnih tehničnih enot, 
namenjenih za taka vozila 83 , ki bo med drugim zajela tudi ureditev dostopa do 
informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil kot ga določa Uredba št. 715/2007. 
Predlog Uredbe zdruţuje trenutno veljavne ureditve dostopa do informacij o 
popravilu in vzdrţevanju vozil za lahka potniška vozila (Euro V) in teţka vozila (Euro 
VI), ki sta smiselno enaki. V primeru potrditve predloga Uredbe s strani Evropskega 
parlamenta in Sveta bo nova Uredba postala obvezna 1. 9. 2020.84 Zaradi omejenosti 
                                                        
79 Report from the Commision to the European Parliament and the Council on the operation of 
the system of access to vehicle repair and maintenance information established by Regulation 
(EC) No 715/2007 on type approval of motor vehicles with respect to emissions from light 
passenger and commercial vehicles (Euro 5 and Euro 6) and on access to vehicle repair and 
maintenance information, str. 6. 
80 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 81−83. 
81 Ibidem, str. 109. 
82 Zakon o motornih vozilih (Uradni list RS, št. 75/17). 
83 Predlog Uredba Evropskega parlamenta in Sveta o homologaciji in nadzoru trga motornih vozil 
in njihovih priklopnikov ter sistemov, sestavnih delov in samostojnih tehničnih enot, namenjenih 
za taka vozila, COM (2016) 31 final, 2016/0014 (COD), Bruselj, 27. 1. 2016. 
84 http://europa.eu/rapid/press-release_IP-17-5131_en.htm (17. 4. 2018). 
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obsega magistrske naloge se v bolj podrobno analizo zgoraj navedenega predloga 
Uredbe ne bom spuščal. 
 
4.2 Varnostne in tržne informacije 
 
V nadaljevanju ţelim izpostaviti dva dela problematike tega poglavja, ki še vedno 
povzročata teţave v praksi. Prvi element se nanaša na izjeme, ki določajo, kateri so 
tisti podatki, glede katerih proizvajalci niso zavezani k njihovemu posredovanju 
neodvisnim izvajalcem. Prvo izjemo predstavljajo podatki o varnostnih značilnostih 
vozila kot tudi podatki, ki se nanašajo na zaščito samega vozila t.i. anti-theft 
equipment. Komisija v okviru svojih smernic, ki se nanašajo na pogosta vprašanja o 
uporabi protimonopolnih pravil v sektorju motornih vozil, določa, da izjemoma 
proizvajalcem vozil ni treba posredovati tiste tehnične informacije, ki se nanašajo na 
varnost ali zaščito avtomobila. Kljub temu Komisija poudarja, da je brezpogojna 
zavrnitev predloţitve določene tehnične informacije iz domnevnih varnostnih 
razlogov ukrep, ki običajno ni zdruţljiv s pravili EU o konkurenci.85 Veliko teţavo v 
tem trenutku predstavlja potreba po bolj natančni določitvi tovrstnih podatkov, ki naj 
bi bili deleţni izjeme. S tem namenom je Uredba Komisije št. 692/2008 z dne 18. 7. 
2008 o izvajanju in spremembi Uredbe (ES) št. 715/2007 Evropskega parlamenta in 
Sveta o homologaciji motornih vozil glede na emisije iz lahkih potniških in 
gospodarskih vozil (Euro 5 in Euro 6) in o dostopu do informacij o popravilu in 
vzdrţevanju vozil (v nadaljevanju: Uredba št. 692/2008) 86  ustanovila foruma o 
dostopu do informacij o vozilih z glavnim namenom svetovanja Komisiji o uvedbi 
akreditacijskega postopka za neodvisne izvajalce, s katerim bodo pooblaščeni za 
dostop do informacij o varnostnih značilnostih vozil. Ideja je bila, da bi izmenjava 
informacij znotraj foruma prispevala k zmanjšanju tveganja zlorabe informacij o 
varnosti vozil. Neposredna posledica delovanja foruma je bila ustanovitev foruma za 
dostop do informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil, ki so varnostne narave, ter 
istočasna vzpostavitev varnostne sheme za akreditacijo, odobritev ter avtorizacijo 
                                                        
85 Pogosta vprašanja o uporabi protimonopolnih pravil v EU v sektorju motornih vozil, Evropska 
Komisija, 27. 8. 2012, točka. 15. 
86 Uredba Komisije (ES) št. 692/2008 z dne 18. 7. 2008 o izvajanju in spremembi Uredbe (ES) št. 
715/2007 Evropskega parlamenta in Sveta o homologaciji motornih vozil glede na emisije iz 
lahkih potniških in gospodarskih vozil (Euro 5 in Euro 6) in o dostopu do informacij o popravilu 
in vzdrževanju vozil, UL L 199, 28. 7. 2008, 9. točka, 13. člena. 
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neodvisnih serviserjev, ki zahtevajo dostop do informacij o varnostnih značilnostih 
vozil (SERMI shema)87. Po potrditvi navedene sheme s strani Evropskega sodelovanja 
za akreditacijo so vse zainteresirane strani določile skupni načrt izvajanja predmetnih 
standardov, pri čemer je minimalni čas, potreben za izvedbo, določen na dve leti po 
objavi v Uradnem listu EU. Proces implementacije naj bi bil zaključen marca 2020.88 
Drugo izjemo predstavljajo trţne informacije, ki se prav tako lahko legitimno 
zadrţijo. Komisija opredeljuje trţne informacije na splošno kot informacije, ki se 
uporabljajo pri opravljanju dejavnosti popravljanja in vzdrţevanja, vendar niso 
potrebne za popravljanje ali vzdrţevanje motornih vozil (na primer programske 
rešitve za izdajanje računov ali informacije o urnih postavkah, ki se uporabljajo v 
pooblaščeni mreţi ipd). Zadrţevanje informacije, ki ne spada med navedene izjeme, 
lahko privede do tega, da bi konkretni vertikalni sporazumi spadali na področje 
uporabe 101(1). člena PDEU. Pri presoji, ali je zadrţanje določene informacije 
legitimno, je treba upoštevati več dejavnikov, pri čemer je bistveno, da pri zadevni 
informaciji ne gre za informacijo tehnične narave, ki pomembno vpliva na zmoţnost 
neodvisnih izvajalcev za opravljanje svojih nalog).89  
 
4.3 Dostop do informacij za nedvoumno identifikacijo delov 
 
Povečanje števila tipov vozil je privedlo do znatnega povečanja zapletenosti sestavnih 
delov, ki se uporabljajo pri sestavljanju vozila. Različni tipi vozil potrebujejo različne 
vrste nadomestnih delov, pri čemer se celo v istem modelu deli razlikujejo. 
Nedvoumno prepoznavanje delov, sistemov in komponent je ključnega pomena ne le 
za pravilno popravilo in vzdrţevanje vozila na neodvisnem poprodajnem trgu, temveč 
tudi za zagotovitev dobave ustreznih delov delavnicam s strani proizvajalcev delov in 
trgovcev na debelo. V tem kontekstu je identifikacijska številka - Vehicle 
Identification Number (v nadaljevanju: VIN) vedno bolj pomembna. V postopku 
izdelave vozila proizvajalci vodijo evidenco (zbirko podatkov) o vseh delih v 
prvotnem stanju opreme.90 V tem primeru VIN zadostuje za pridobitev natančnih 
                                                        
87 http://www.vehiclesermi.eu/about-sermi/ (17. 4. 2018). 
88 67th Technical Committee – Motor Vehicles, 11 May 2017, Standards on access to RMI and 
SERMI scheme. 
89 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, 65. odstavek. 
90 Uredba Komisije (ES) št. 692/2008, priloga XIV, točka 2.1. 
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identifikacijskih podatkov iz proizvajalčevega kataloga rezervnih delov, do katerega 
lahko dostopajo tudi neodvisni serviserji ter omogoča namestitev določenega 
rezervnega dela v vozilu. Prav tako VIN daje natančne ter nedvoumne podatke tudi o  
originalnih delih.91 Študija je pokazala, da obstajajo različne razlage glede tega, kaj 
zahtevajo obveznosti določene z Uredbo št. 715/2007. Neodvisni serviserji menijo, 
da so proizvajalci zavezani zagotoviti dostop do informacije o sestavnih delih v 
elektronski obliki, ki bo neodvisnim izvajalcem omogočil takojšnjo procesiranje 
navedenih podatkov in ne le poizvedbo po posameznih podatkovnih bazah. 92 
Pomanjkanje informacij za nedvoumno identifikacijo delov onemogoča neodvisne 
izvajalce, da bi lahko natančno opredelili tisti rezervni del, ki ga potrebujejo. Kot 
posledica tega so prisiljeni nabaviti več potencialno uporabnih rezervnih delov 
namesto enega, kar seveda povzroči povečanje njihovih skupnih administrativnih 
stroškov ter stroškov logistike. V končni fazi tovrstne pomanjkljivosti nedvomno 
čutijo tudi potrošniki v obliki povečanja nabavne cene rezervnih delov ter cene 
servisnih storitev.93 S takšno razlago se določeni proizvajalci ne strinjajo in zavzemajo 
stališče, da Uredba št. 715/2007 ne nalaga takšne obveznosti.94  Različno pojmovanje 
obveznosti je privedlo do nastanka sporov, med katerimi je pomemben zlasti spor 
med nemško organizacijo neodvisnih distributerjev nadomestnih delov za avtomobile 
– Gesamtverband Autoteile – Handel e. V. (v nadaljevanju: GVA) ter korejski 
proizvajalec vozil KIA. GVA je vloţila toţbo tako zoper korejsko podjetje kot tudi 
zoper podruţnico KIE v Nemčiji, in sicer zaradi kršitve nemškega zakona proti 
nelojalni konkurenci.95 GVA je zagovarjala stališče, da KIA ne zagotavlja dostopa do 
neobdelanih podatkov v elektronski obliki, ki omogoča njihovo nadaljnjo obdelavo po 
razumni ceni. Okroţno sodišče v Frankfurtu je pritrdilo stališču GVA in je toţbi 
zoper korejsko podjetje ugodilo. Toţbo zoper nemško podruţnico KIE je zavrnilo iz 
                                                        
91 https://www.figiefa.eu/parts-data/ (17. 4. 2018). 
92 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 36. 
93 Report from the Commision to the European Parliament and the Council on the operation of 
the system of access to vehicle repair and maintenance information established by Regulation 
(EC) No 715/2007 on type approval of motor vehicles with respect to emissions from light 
passenger and commercial vehicles (Euro 5 and Euro 6) and on access to vehicle repair and 
maintenance information, str. 6. 
94 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 35−36. 
95 "Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb in der Fassung der Bekanntmachung vom 3. März 
2010 (BGBl. I S. 254), das zuletzt durch Artikel 4 des Gesetzes vom 17. 2. 2016 (BGBl. I S. 233) 
geändert worden ist" 
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razloga, da je le proizvajalec vozil tisti, ki je nosilec predmetne obveznosti. KIA je 
zoper prvotno sodbo vloţila pritoţbo. Višje sodišče v Frankfurtu je pritoţbi ugodilo 
in je zavzelo stališče, da zadevna ureditev ne zahteva posredovanja podatkov v obliki, 
ki bo omogočala njihovo takojšnjo elektronsko obdelavo. V svoji obrazloţitvi sodišče 
navaja, da 6. člen Uredbe št. 715/2007 kljub temu, da zahteva posredovanje podatkov 
prek standardizirane oblike na lahko dostopen in pripraven način, ne predpisuje tudi 
konkretne oblike, v kateri je treba posredovati relevantne podatke. Nejasnost v 
določbi Uredbe št. 715/2007 po mnenju sodišča ne more biti odpravljena s pomočjo 
širše interpretacije sporne določbe v praksi. Poleg tega je pristojno sodišče 
poudarilo, da so v konkretnem primeru pooblaščeni ter nepooblaščeni subjekti 
obravnavani enakopravno in da diskriminacije ni mogoče zaznati. Višje sodišče je prav 
tako potrdilo sodbo prvostopenjskega sodišča v zadevi zoper nemško podruţnico 
korejskega proizvajalca avtomobilov.96 
 
4.4  Usposabljanja  
 
Uredba št. 715/2007 med obveznostmi proizvajalcev določa, da morajo proizvajalci 
neodvisnim izvajalcem ter pooblaščenim trgovcem in vzdrţevalcem dati na voljo tudi 
učno gradivo (»training material«). Poleg tega študija ugotavlja, da je izvedba 
usposabljanj ustaljena praksa znotraj pooblaščenih servisnih mreţ. 97  Izvedba in 
organizacija teh usposabljanj pa ni predvidena kot proizvajalčeva neposredna 
obveznost z Uredbo št. 715/2007. Kljub temu pa dopolnilne smernice, ki spremljajo 
Uredbo št. 461/2010, določajo, da vsi premisleki, ki se nanašajo na dostop do 
tehničnih informacij, veljajo tudi glede razpoloţljivosti usposabljanj za neodvisne 
serviserje. Tovrstna formulacija ţe na jezikovni ravni nedvomno nakazuje na analogno 
uporabo obrazloţitve, ki jih dopolnilne smernice ponujajo glede dostopa do tehničnih 
informacij. 98  Dopolnilne smernice poudarjajo, da je treba tehnične informacije o 
popravilu in vzdrţevanju vozil, ki jih proizvajalec zagotavlja svojim pooblaščenim 
serviserjem, na enak način ustrezno zagotoviti tudi nepooblaščenim serviserjem. V 
                                                        
96 https://www.juve-verlag.at/nachrichten/verfahren/2017/03/kfz-daten-kia-gewinnt-mit-
schindler-und-cleary-vor-dem-olg-frankfurt (17. 4. 2018). 
97 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 33. 
98 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, 68. odstavek. 
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nasprotnem primeru bi se lahko okrepili mogoči negativni učinki, ki izhajajo iz 
zadevnega sporazuma proizvajalca s pooblaščenimi serviserji, zaradi česar bi tak 
sporazum spadal na področje uporabe 101(1). člena PDEU.99 Kot smo ţe ugotovili, je 
narava pooblaščenih servisnih mreţ takšna, da zahteva bolj neposredno komunikacijo 
in sodelovanje med proizvajalci in člani pooblaščene mreţe. V tem kontekstu so 
lahko usposabljanja ustrezna oblika, v okviru katere lahko člani pooblaščene mreţe 
med seboj delijo izkušnje, prakse, znanja ipd. Po drugi strani so zadevna usposabljanja 
in izobraţevanja ustrezno sredstvo, s pomočjo katerega proizvajalci zagotovijo, da so 
člani njihove mreţe zmoţni uspešno ter kakovostno opravljati naloge. Z vidika naše 
problematike je bistveno vprašanje, ali se mogoče tovrstna praktika med drugim 
izvaja tudi zaradi posredovanja določenih tehničnih informacij, ki so nujno potrebne 
za opravljanje storitev popravljanja in vzdrţevanja vozil. Z vidika načela 
nediskriminatornosti bi slednje pomenilo, da so proizvajalci v tem primeru 
neposredno na podlagi Uredbe št. 715/2007 zavezani izvesti zadevna usposabljanja in 
izobraţevanja pod enakimi pogoji tako za pooblaščene kot nepooblaščene serviserje 
oz. na enakovreden način posredovati te podatke. Obveznost ravnanja skladno z 
določbami Uredbe št. 715/2007 bo neposredno odvisna od vsebine posredovanih 
informacij v okviru teh usposabljanj. Enako velja tudi glede učnega gradiva, ki se deli 














                                                        
99 Ibidem, 63. odstavek. 
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4.5 Praksa Komisije 
 
V nadaljevanju bom predstavil primere iz prakse Komisije, ki se nanašajo na 
obveznost zagotavljanja tehničnih informacij za popravilo in vzdrţevanje vozila. 
Komisija je postopke sproţila decembra 2006 ter proizvajalcem Daimler Chrysler, 
Fiat, Toyota in Opel poslala predhodno oceno, v kateri je izrazila predhodno stališče, 
da sporazumi proizvajalcev z njihovimi partnerji, ki izvajajo poprodajne storitve, 
vzbujajo skrbi glede skladnosti z 81. členom PES 100  (sedanji 101. člen PDEU). 
Proizvajalci so bili na podlagi drugega odstavka, 4. člena Uredbe Komisije (ES) št. 
1400/2002 101  zavezani neodvisnim izvajalcem omogočiti dostop do kakršnih koli 
tehničnih informacij, diagnostične opreme in druge opreme, orodja, vključno z 
ustrezno programsko opremo ali usposabljanjem, ki so potrebni za popravljanje in 
vzdrţevanje motornih vozil ali za izvjanje ukrepov varstva okolja. V okviru postopkov 
je Komisija ugotovila da: 
 
 ni bil vzpostavljen učinkovit sistem, ki bi neodvisnim serviserjem 
omogočal dostop do tehničnih informacij o popravilih in bi bil ločen od 
drugih storitev; 
 informacije, ki so bile na voljo neodvisnim serviserjem, so bile nepopolne, 
čeprav so proizvajalci med preiskavo Komisije izboljšali dostopnost do 
svojih tehničnih informacij; 
 ureditev za zagotavljanje tehničnih informacij neodvisnim serviserjem ne 
ustreza potrebam neodvisnih serviserjev bodisi glede obsega razpoloţljivih 
informacij bodisi glede njihove dostopnosti. 
 
V svojih odločbah je Komisija poudarila, da se pogoji za dostop med pooblaščenimi in 
neodvisnimi izvajalci ne smejo razlikovati, pri čemer morajo biti tehnične informacije 
na voljo sorazmerno s potrebami neodvisnih serviserjev. To zajema pošiljanje ločenih 
informacij ter oblikovanje cen, pri čemer se upošteva, v kakšnem obsegu neodvisni 
serviserji uporabljajo te informacije. Proizvajalci so v sodelovanju s Komisijo kot 
posledico zgoraj navedene ugotovitve sprejele zaveze, da bodo omogočili, da bodo 
vse tehnične informacije, orodja, oprema, programska oprema in usposabljanje, ki jih 
                                                        
100 UL EU C 321 E, 29. 12. 2006. 
101 Uredba Komisije (ES) št. 1400/2002, drugi odstavek, 4. člena. 
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proizvajalci zagotavljajo ali se v njihovem imenu zagotavljajo pooblaščenim 
serviserjem in/ali neodvisnim uvoznikom v vsaki drţavi članici EU ter so potrebni za 
popravljanje in vzdrţevanje njenih vozil, na voljo tudi neodvisnim serviserjem. Prav 
tako so proizvajalci zagotovili vključitev na svojih spletnih straneh vse tehnične 
informacije ter dajanjevseh posodobljenih tehničnih informacij vedno na voljo na 
zadevni spletni strani ali vsaki spletni strani, ki bi jo zamenjala.102 Skladno s to prakso 
se je tudi podjetje Hyundai Avto Trade, d. o. o. (v nadaljevanju HAT, d. o. o.) z 
svojimi pooblaščenimi serviserji v postopku ugotavljanja kršitve 6. člena ZPOmK-1103 
in 101. člena PDEU, ki ga je uvedla Javna agencija Republike Slovenije za varstvo 
konkurence (v nadaljevanju: AVK), zavezalo spoštovati načela iz prakse Komisije iz 
zgoraj navedenih primerov na način, da bo vsem zainteresiranim neodvisnim 
serviserjem omogočilo dostop do vseh tehničnih informacij in strokovnih 
usposabljanj, ki so potrebna za vzdrţevanje in popravilo motornih vozil znamke 














                                                        
102 Odločba Komisije z dne 13. 9. 2007 v zvezi s postopkom na podlagi 81 člena Pogodbe ES, 
Zadeva COMP/E-2/39.140 – Daimler Chrysler; Zadeva COMP/E-2/39.141 – Fiat; Zadeva 
COMP/E-2/39.142 – Toyota; Zadeva COMP/E-2/39.143 – Opel. 
103 Zakon o preprečevanju omejevanja konkurence (Uradni list RS, št. 36/08, 40/09, 26/11, 
87/11, 57/12, 39/13 – odl. US, 63/13 – ZS-K, 33/14, 76/15 in 23/17). 
104 Odločba Javne agencije Republike Slovenije za varstvo konkurence št. 3062-2/2014-83, z dne 
5. 5. 2016, točka. 90, str. 19. 
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5. DOSTOP DO REZERVNIH DELOV 
 
5.1 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010 
 
V uvodni izjavi št. 15 k Uredbi št. 461/2010 je navedeno, da se v primeru vertikalnih 
sporazumov za distribucijo rezervnih delov ter opravljanje storitev popravljanja in 
vzdrţevanja vozil uveljavlja ugodnost skupinske izjeme le, če poleg pogojev za izjeme 
iz Uredbe št. 330/2010 ti sporazumi izpolnjujejo stroţje zahteve v zvezi z nekaterimi 
vrstami hudega omejevanja konkurence, ki bi lahko omejili dobavo in uporabo 
rezervnih delov na poprodajnem trgu. 105  Namen Komisije je zagotoviti dostop 
proizvajalcev rezervnih delov do poprodajnih trgov, s čimer bi se omogočilo, da 
bodo konkurenčne blagovne znamke rezervnih delov še naprej na voljo tako 
neodvisnim kot tudi pooblaščenim serviserjem ter trgovcem na debelo z rezervnimi 
deli. Koristi za potrošnike, ki jih prinaša razpoloţljivost rezervnih delov, so posledica 
dejstva, da pogosto obstajajo velike razlike v ceni med deli, ki jih prodaja ali 
preprodaja proizvajalec vozil in med alternativnimi deli. Alternative za dele z 
blagovno znamko proizvajalca motornega vozila (deli originalne opreme) zajemajo 
originalne dele, ki jih proizvedejo in distribuirajo dobavitelji originalne opreme (deli 
dobaviteljev originalne opreme), in druge dele, ki ustrezajo kakovosti originalnih 
delov, ki jih dobavljajo proizvajalci delov »enake kakovosti«.106 »Originalni deli ali 
oprema pomenijo dele ali opremo, ki so izdelani skladno s tehničnimi zahtevami in 
proizvodnimi standardi, ki jih proizvajalec motornih vozil določi za proizvodnjo delov 
ali opreme za sestavo zadevnega motornega vozila. Da se deli lahko štejejo za dele 
enake kakovosti, morajo biti dovolj kakovostni, da njihova uporaba ne ogroţa ugleda 
zadevne pooblaščene mreţe. Proizvajalec motornega vozila lahko tako kot pri drugih 
standardih selekcije predloţi dokaz, da določen rezervni del ne izpolnjuje te 
zahteve.«107 V skladu s 5. členom Uredbe št. 461/2010 ugodnosti skupinske izjeme ne 
veljajo za sporazume, ki omejujejo prodajo rezervnih delov s strani članov 
selektivnega distribucijskega sistema proizvajalca vozil neodvisnim serviserjem, ki jih 
uporabljajo pri opravljanju storitev popravljanja in vzdrţevanja. Prav tako navedeno 
                                                        
105 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010, uvodna izjava št. 15. 
106 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, 18. odstavek. 
107 Ibidem, 19. -20. odstavek. 
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velja tudi za vertikalne sporazume, ki kljub skladnosti z Uredbo št. 330/2010 vseeno 
omejujejo moţnosti proizvajalcev rezervnih delov, da take dele prodajajo 
pooblaščenim serviserjem znotraj distribucijskega sistema proizvajalca, neodvisnim 
distributerjem rezervnih delov, neodvisnim serviserjem ali končnim uporabnikom. 
»To ne vpliva na civilnopravno odgovornost proizvajalcev rezervnih delov ali 
moţnost proizvajalcev vozil, da od pooblaščenih serviserjev znotraj svojega 
distribucijskega sistema zahtevajo, da uporabljajo samo rezervne dele, ki po 
kakovosti ustrezajo sestavnim delom, uporabljenim pri sestavljanju določenega 
motornega vozila.« Poleg tega je treba zaradi neposredne pogodbene udeleţbe 
proizvajalcev vozil v garancijskih popravilih, brezplačnem servisiranju in opravljanju 
opravil, zaradi poziva kupcem, naj vrnejo izdelke s serijsko napako, v izjemo zajeti 
sporazume, ki vsebujejo obveznost pooblaščenih serviserjev, da uporabljajo samo 
rezervne dele, ki jih za ta namen dobavlja proizvajalec vozil. 108  Zadnjo omejitev, 
zaradi katere se lahko odvzame ugodnost skupinske izjeme, predstavlja omejitev, s 
katero proizvajalec motornih vozil omejuje moţnost proizvajalca sestavnih ali 
originalnih rezervnih delov, da te dele učinkovito in na vidnem mestu označi s svojo 
blagovno znamko ali logotipom.109  
 
5.2 Uveljavljanje garancije 
 
Garancija predstavlja element, ki ga proizvajalci pogosto izkoriščajo zato, da bi svoji 
servisni mreţi zagotovile trţno prednost. O zlorabi garancij namreč govori tudi 
Komisija v okviru dopolnilnih smernic, ki spremljajo Uredbo št. 461/2010. Slednje 
določajo, da kakovostni selektivni distribucijski sporazumi lahko spadajo na področje 
uporabe 101. člena PDEU, če dobavitelj in člani njegove pooblaščene mreţe popravila 
na nekaterih kategorijah motornih vozil eksplicitno ali implicitno omeji na člane 
pooblaščene mreţe. Kot primeri tovrstnega ravnanja smernic navajajo pogojevanje 
proizvajalčeve garancije kupcu s tem, da mora končni uporabnik vsa servisna in 
vzdrţevalna dela, ki niso zajeta v garanciji, opraviti v okviru pooblaščenih servisnih 
mreţ. Enako velja za garancijske pogoje, ki zahtevajo uporabo rezervnih delov 
                                                        
108 Uredba Komisije (EU) št. 461/2010, uvodna izjava št. 17. 
109 Ibidem, uvodna izjava št. 18. 
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proizvajalčeve blagovne znamke, za katere ne velja garancija. 110  Pogojevanje 
tovarniške garancije s tem, da mora uporabnik servisna in redna vzdrţevalna dela, ki 
niso zajeta v garanciji, opraviti pri pooblaščenem serviserju ter uporabiti le originalne 
nadomestne dele znamke zadevnega proizvajalca, na dolgi rok dejansko izrine 
neodvisne serviserje s trga ter izniči učinek določb Uredbe št. 461/2010. Tovrstno 
ravnanje lahko povzroči omejevanje dostopa neodvisnim serviserjem ali 
onemogočanje alternativnih moţnosti za proizvodnjo in distribucijo nadomestnih 
delov, kar na koncu lahko vpliva na ceno, ki jo potrošniki plačajo za storitve 
popravljanja in vzdrţevanja. Zgoraj navedeno pomeni, da je prepovedano vsako 
omejevanje tovarniške garancije s strani proizvajalca vozila na način, ki od kupca 
zahteva servisiranje vozila le v okviru pooblaščeno servisno mreţo ter uporabo 
nadomestnih delov zadevnega ali določenega proizvajalca. Slednje seveda ne pomeni, 
da proizvajalec za veljavnost garancije ne sme določiti nobene zahteve. Proizvajalec 
lahko zahteva izvedbo storitve vzdrţevanja skladno z vnaprej določenimi standardi 
ter uporabo nadomestnih delov ustrezne kakovosti. To pomeni, da proizvajalec 
vozila lahko upravičeno zavrne garancijsko popravilo, če je stanje, ki je vzrok za 
določeno popravilo, vzročno povezano z okvaro nadomestnega dela drugega 
dobavitelja.111 Servisiranje avtomobila v garancijski dobi se nedvomno lahko opravi 
tudi pri nepooblaščenem serviserju, ne da bi to imelo kakršen koli vpliv na veljavnost 
garancije, in sicer pod pogojem, da je bilo servisiranje izvedeno strokovno ter 
kakovostno.112 S tem namenom ja bil 6. člen Uredbe št. 715/2007 dopolnjen z osmim 
odstavkom, ki neodvisnim serviserjem omogoča brezplačen dostop do centralne 
zbirke podatkov proizvajalca, kadar se evidenca o popravilu in vzdrţevanju vozila vodi 
v centralni zbirki podatkov proizvajalca vozila.113 Prav tako lahko neodvisni serviserji 
pod enakimi pogoji kot pooblaščene serviserje v to zbirko podatkov vnesejo 
informacije o izvedenem popravilu ali vzdrţevanju. Cilj je zagotoviti neposredno 
sodelovanje med proizvajalci, njihovo pooblaščeno servisno mreţo ter neodvisnimi 
serviserji, tako da bo potrošnikom laţje izkazati, da je bilo njihovo vozilo ustrezno 
                                                        
110 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, točka. 69. 
111 Pogosta vprašanja o uporabi protimonopolnih pravil v EU v sektorju motornih vozil, Evropska 
Komisija, 27. 8. 2012, str. 2−5. 
112 Odločba Javne agencije Republike Slovenije za varstvo konkurence št. 3062-2/2014-83, z dne 
5. 5. 2016, točka 2., str.2. 
113 Uredba Komisije (EU) št. 566/2011 z dne 8. 6. 2011 s spremembi Uredbe (ES) št. 715/2007 
Evropskega parlamenta in Sveta ter Uredbe Komisije (ES) št. 692/2008 o dostopu do informacij o 
popravilu in vzdrževanju vozil, UL L 158, 16. 6. 2011. 
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vzdrţevano. Po drugi strani se z Uredbo št. 461/2010 ţeli preprečiti tudi praksa 
zavajanja potrošnikov, in sicer da je veljavnost tovarniške garancije vozila mogoče 
ohraniti le v primeru servisiranja vozila v okviru pooblaščene servisne mreţe. 
Prisotnost tovrstne prakse je AVK zasledila tudi na slovenskem trgu popravljanja in 
vzdrţevanja vozil v okviru zgoraj navedenega postopka zoper podjetje HAT, d. o. o., 
in njegove pooblaščene serviserje. V okviru pogovorov z neodvisnimi serviserji 
(nekateri izmed njih so tudi nekdanji člani pooblaščene servisne mreţe HAT, d. o. o.) 
se je AVK seznanila s prakso zavajanja potrošnikov. Slednjim je bilo s strani 
proizvajalca predstavljeno, da se vozila v garancijskem obdobju za ohranitev garancije 
lahko servisirajo samo pri pooblaščenih serviserjih. Poleg tega je bila zahtevana tudi 
uporaba originalnih nadomestnih delov hyundai. Posledično so tudi neodvisni 
serviserji opazili, da so se kupci v času trajanja garancije izogibali servisiranja pri 
nepooblaščenih serviserjev, z namenom da ne bi imeli potem teţav z uveljavljanjem 
garancije pri pooblaščeni mreţi. Pri pregledu relevantne dokumentacije je AVK prišla 
do ugotovitev, da so bili pogoji za ohranjanje tovarniške garancije za motorna vozila 
hyundai zastavljeni na način, ki je kupce vozila znamke hyundai v času garancijske 
dobe odvračal od uporabe katere koli poprodajne storitve neodvisnih serviserjev, 
kot je npr. menjava olja ali uporabe katerega koli materiala, ki ga ni dobavilo podjetje 
HAT, d. o. o., ampak na primer zastopnik znamke hyundai iz druge drţave članice EU 
ali npr. olja katere koli druge znamke enake kakovosti. Na ta način so bili kupci po 
presoji AVK prekomerno vezani na mreţo pooblaščenih serviserjev, ki so bili zaradi 
omejene konkurence s strani neodvisnih serviserjev zaščiteni pred konkurenčnimi 
pritiski, kar je posledično za potrošnika pomenilo višje cene in manj kakovostne 








                                                        
114 Odločba Javne agencije Republike Slovenije za varstvo konkurence št. 3062-2/2014-83, z dne 
5. 5. 2016, str. 15−16. 
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5.3 Diagnostična orodja 
 
Zgoraj navedeni premisleki se nanašajo tudi na razpoloţljivost orodij. V tem 
kontekstu »orodja« vključujejo elektronska diagnostična in druga orodja za popravila, 
vključno s povezano programsko opremo in njenimi rednimi posodobitvami ter 
poprodajnimi storitvami za takšna orodja.115 Učinkovita uporaba tehničnih informacij 
o popravilu in vzdrţevanju vozil v povezavi z rezervnimi deli je mogoča s pomočjo 
ustreznih diagnostičnih orodij. Glavni vir orodij za neodvisne serviserje predstavljajo 
multi-brand diagnostična orodja, ki so zdruţljiva z vozili različnih proizvajalcev, kar 
ustreza naravi ter poslovnim modelom številnih neodvisnih serviserjev. Po drugi 
strani pa večina pooblaščenih serviserjev uporablja single-brand diagnostična orodja, 
ki so zdruţljiva z vozili določenega proizvajalca. Ta orodja so prav tako na voljo tudi 
neodvisnim serviserjem, ki jih zaradi finančnih ter poslovnih razlogov zelo redko 
uporabljajo.116 Iz tega razloga je delovanje neodvisnih serviserjev odvisno od uporabe 
multi-brand diagnostičnih orodij, ki jih na evropskem trgu ponujajo številni 
proizvajalci kot so Bosch, Texa Spa, SPX-Technotest ipd. Za namen proizvodnje 
navedenih diagnostičnih orodij, tako da bodo ta orodja ustrezna ter zdruţljiva z 
sistemom vozila, proizvajalci nujno potrebujejo relevantne informacije kot so na 
primer komunikacijski protokoli, diagnostični postopki, testi ipd.117 S tem namenom 
Uredba št. 715/2007 določa obveznost proizvajalcev, da za namen proizvodnje 
diagnostičnih orodij in preskusne opreme zagotovijo ustrezne informacije vsakemu 
zainteresiranemu proizvajalcu ali vzdrţevalcu sestavnih delov, diagnostičnega orodja 
ali preizkusne opreme.118 Kljub temu, da jim Uredba št. 715/2007 zagotavlja pravico 
neposrednega dostopa do potrebnih podatkov za proizvodnjo orodij, stanje v praksi 
kaţe na to, da večina proizvajalcev kot način dostopanja do potrebnih podatkov 
uporablja obratno inţenirstvo. Razlogi, zaradi katerih prihaja do tega, so številni in 
zajemajo ceno dostopa do potrebnih informacij, pogodbene omejitve, obliko 
posredovanja podatkov, ustreznost standardov, dolgo časovno obdobje pri pogajanjih 
                                                        
115 Dopolnilne smernice o vertikalnih omejitvah v sporazumih o prodaji in popravilih motornih 
vozil ter distribuciji rezervnih delov za motorna vozila, 2010/C, 138/05, točka. 68. 
116 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 82. 
117 Ibidem, str. 100. 
118 Uredba št. 715/2007, peti odstavek 6. člena. 
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s proizvajalcih ipd.119 Prav tako teţave v praksi povzroča tudi potrjevanje ustreznosti 
in zdruţljivosti multi-brand diagnostičnih orodij s strani proizvajalcev vozil. Tovrstno 
potrjevanje (validacija) je nujno potrebna za to, da se z gotovostjo ugotovi, da je 
diagnostično orodje zmoţno komunicirati s komunikacijskimi protokoli določenega 
vozila. Neodvisni serviserji se v praksi pogosto soočajo z neodzivnostjo proizvajalcev 
na njihove zahteve za potrjevanje, ki v določenih primerih sploh ne dajo na voljo 
























                                                        
119 Gena Gibson in drugi, Study on the operation of the system of access to vehicle repair and 
maintenance information, Final Report, October 2014, str. 101−102. 
120 Vehicle Type Approval Framework Regulation COM (2016) 31 Automotive Repair and 
Maintenance Information (RIM), AFCAR Position Paper -− Final, 4. 7. 2016, str. 7. 
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Onesnaţevanje okolja je z industrijskim razvojem ter hkratnim povečanjem 
avtomobilskega prometa močno vplivalo na sam razvoj avtomobilske industrije. 
Nastala je očitna potreba po neposrednem nadzoru delovanja avtomobilskih 
sistemov z namenom kontroliranja ter zmanjšanja onesnaţevanja. Navedeni izziv je 
bil glavni razlog za uvedbo avtomobilske diagnostike – On board diagnostics (v 
nadaljevanju: OBD). Vsak, ki je vsaj enkrat sedel za volanom v avtomobilu, je imel 
stik z OBD-jem. OBD predstavlja vmesnik, ki komunicira z vsemi ostalimi sistemi v 
vozilu in hkrati nadzoruje obratovanje motorja, menjalnika, delovanje sistema emisij 
ipd. Povratne informacije, ki prihajajo iz posameznih sistemov in senzorjev 
avtomobila, omogočajo OBD-ju ugotoviti, če delovanje avtomobila poteka 
nemoteno, oziroma mu omogočajo zaznati, kadar se kakšna teţava začne pojavljati. V 
tem primeru je naloga sistema opozoriti voznika o nastali ali prihajajoči teţavi v 
delovanju vozila. OBD vozniku pošilja opozorilo v obliki kontrolne lučke določene 
barve, ki se pojavi na armaturni plošči za volanom v vozilu. Prav tako sistem zaznano 
pomanjkljivost hkrati shrani v obliki problemske kode – diagnostic trouble code (v 
nadaljevanju: DTC). Ko je enkrat vozilo pripeljano na servis, serviser lahko priklopi 
svoja diagnostična orodja v OBD priključk in hitro ugotovi, v katerem segmentu 
delovanja vozila je prišlo do teţave. 121  Zakaj je nujno potrebno nepooblaščenim 
serviserjem zagotoviti dostop do tehnične informacije, rezervnih delov 
indiagnostičnih orodij smo ţe pojasnili v prejšnjih poglavjih predmetne magistrske 
naloge. Enako velja tudi glede dostopa do OBD-ja. Takšen dostop je nepooblaščenim 
serviserjem ţe zagotovljen v okviru Uredbe št. 715/2007, ki je bila sprejeta v času, ko 
je bilo servisiranje in popravljanje avtomobilov predvsem diagnostične narave. Z 
velikanskim razvojem novih tehnologij se danes diagnostika ţe spreminja v 
prognostiko. Ne morem mimo premisleka mednarodne federacije avtomobilskih 
distributerjev – FIGIEFA (v nadaljevanju: FIGIEFA)122, da se konkurenca v digitalni 
                                                        
121 https://www.yourmechanic.com/article/what-is-the-on-board-diagnostics-obd-system  
(17. 4. 2018). 
122 https://www.figiefa.eu/ (17. 4. 2018). 
40 
 
dobi začne ţe v vozilu, kjer je kakovost podatkov tista, ki določa kakovost storitve.123 
Tehnologija je spremenila ne le način delovanja avtomobilov, temveč tudi način 
obnašanja voznikov in njihova pričakovanja. Ni teţko opaziti, da je na splošno prišlo 
do spremembe potrošnikove kulture, ki se je nedvomno začela z uporabo pametnih 
telefonov ter se nadaljuje s pametnimi televizorji, hladilniki, pralni stroji ipd. Ţelje po 
takojšnji pridobitvi ţelene informacije, storitve, za laţje in hitrejše povezovanje ţe 
oblikujejo nova pričakovanja v avtomobilski industriji in zlasti na trgu popravljanja in 
vzdrţevanja vozil. Zgoraj navedena nova realnost predstavlja telematika. Splošna 
definicija tega pojma določa, da je telematika veja informacijske tehnologije, ki se 
ukvarja s prenosom računalniških informacij na dolge razdalje.124 Beseda telematika je 
mešanica dveh besed – telekomunikacija in informatika. 125  Določitev obsega tega 
pojma v kontekstu avtomobilske industrije ni preprosta naloga. Telematika danes 
preprosto rečeno pomeni povezovanje avtomobila v medmreţje z namenom 
brezhibnega, bolj varnega in učinkovitejšega delovanja. Predstavlja način spremljanja 
vozila, ki se v kombinaciji s GPRS sistemom in 3G omreţjem lahko uporablja za 
pošiljanje podatkov in komunikacijo med vozilom in centralnim sistemom 
upravljanja.126 Ti podatki zajemajo neobdelane informacije (»raw data«) in algoritme, 
ki jih vozilo ustvarja pri svojem obratovanju, ter se neposredno nanašajo na 
delovanje samega vozila v realnem času.127 Če smo prej govorili o sistemu OBD, ki 
serviserjem posreduje podatke o morebitni okvari vozila, ko je vozilo enkrat 
pripeljano na servis, sedaj govorimo o sistemu, ki zainteresiranim subjektom daje 
podatke v realnem času o ţe nastali okvari vozila ali o potencialni okvari, ki bo 
mogoče nastala. Za ponazoritev bom na kratko predstavil servisne storitve, ki jih 
proizvajalec vozil BMW svojim kupcem ponuja v okviru sistema »BMW 
TeleServices«. Ta sistem vozniku posreduje informacije o tem, kdaj je čas za pregled, 
pooblaščenemu servisu BMW nenehno posreduje informacije o stanju vozila ter 
omogoča daljnovidna načrtovanja servisa za vozilo ter hitro pomoč v primeru 
okvare. Prav tako v primeru okvare ali pri tehnični motnji delovanja lahko z BMW 
                                                        
123 Commission Communication on »Free Flow of Data«, Input from the Independent Automotive 
Aftermarket, FIGIEFA, 23. 12. 2016, str. 3. 
124 https://www.google.si/search?ei=cKTMWobxBYaIgAbt-
KEw&q=telematics+definition&oq=telematics+definition&gs_l=psy-ab (17. 4. 2018). 
125 https://en.oxforddictionaries.com/definition/telematics (17. 4. 2018). 
126https://www.techradar.com/news/car-tech/telematics-what-you-need-to-know-1087104 
(17. 4. 2018). 
127 Commission Communication on »Free Flow of Data«, Input from the Independent Automotive 
Aftermarket, FIGIEFA, 23. 12. 2016, str. 8−9. 
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»TeleService Breakdown Call« s pritiskom na gumb zahtevate pomoč. Poleg tega se 
lahko v realnem času kadar koli seznanite z vsemi pomembnimi podatki o vozilu, ki 
se nanašajo na zavore, stanje motornega olja, tlaka v pnevmatikah ipd.128 Če se samo 
na kratko vrnemo na zgoraj navedeno trditev FIGIEFE, lahko takoj pridemo do 
zaključka, da se konkurenca na trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil sooča z novim 
izzivom. Konkurenčnopravne dileme, ki se na tej točki odprejo, so številne in 
zapletene. Osebno menim, da največji izziv predstavlja vprašanje, kako zagotoviti 
pravo ravnovesje med interesi vseh zainteresiranih subjektov na trgu. Proizvajalci so 
kot ponudniki navedenih storitev močno zainteresirani za to, da maksimizirajo koristi 
ter povrnejo lastna vlaganja v tovrstne sisteme. Navedeno je lahko v nasprotju s 
potrebami nepooblaščenih serviserjev ter ostalimi neodvisnimi izvajalci, ki bodo brez 
dostopa do teh sistemov in zlasti podatkov, ki jih vozilo generira v realnem času, 
sčasoma dejansko izrinjeni iz trga. Na koncu so seveda potrošniki, ki so poleg tega, 
da pričakujejo hitrejše ter učinkovitejše storitve, obenem tudi upravičeno zaskrbljeni 
glede morebitnih nevarnosti, ki jih lahko tovrstni sistemi povzročijo za njihovo 
zasebnost in varnost. Zadostiti navedenim potrebam predstavlja izjemno nalogo, s 
katero se EU ţe spopada. V nadaljevanju bom podrobneje predstavil osrednje pravne 
dileme in potencialne rešitve. 
                                                        
128 https://www.bmw.si/sl/topics/offers-and-services/personal-services/teleservice.html 
 (17. 4. 2018). 
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6.2 Nasprotujoča stališča zainteresirane strani 
 
6.2.1 Koncept razširjenega vozila (Extended vehicle concept) 
 
Z uvedbo telematike na strani neodvisnih serviserjev na trgu popravljanja in 
vzdrţevanja vozil obstaja upravičena zaskrbljenost, da bodo proizvajalci vozil prevzeli 
popolno kontrolo nad poprodajni trg. Namreč kot smo ţe ugotovili, osrednja 
lastnost, ki neodvisnim serviserjem omogoča enakopravno in učinkovito tekmovanje 
z ostalimi subjekti na poprodajnem trgu, je njihova neodvisnost, ki potrošnikom 
ponuja alternativno izbiro ter alternativne rešitve popravljanja in vzdrţevanja 
njihovega vozila. Neodvisnost je v dosedanjih okvirih delovanja trga ohranjena prek 
zagotovitve dostopa do nujno potrebnih tehničnih podatkov, rezervnih delov, 
usposabljanj ipd. neodvisnim serviserjem na trgu. Z uvedbo telematskih sistemov se 
stanje na predmetnem trgu znatno spreminja. Telematika proizvajalcu vozila 
omogoča neposreden dostop do tehničnih podatkov o vozilu v realnem času z 
moţnostjo zagotavljanja vozniku diagnostične in prognostične storitve v prav tako 
realnem času. Servisne storitve se v okviru novih telematskih sistemov vozniku lahko 
ponudijo ţe takoj v vozilu. Navedeno pomeni, da se bo konkurenčni boj na trgu 
popravljanja in vzdrţevanja vozil prevalil v samem vozilu. Stališče neodvisnih izvajalcev 
poprodajnega trga je jasno – le neposreden in neomejen dostop do telematskega 
sistema v vozilu v realnem času jim lahko zagotovi konkurenčen obstoj na trgu.129 Ne 
preseneča nasprotno stališče Evropske organizacije proizvajalcev avtomobilov (v 
nadaljevanju: ACEA), ki se s takšnim predlogom ne strinja ter ponuja drugačno 
rešitev v obliki t.i. koncepta razširjenega vozila (Extended vehicle concept), ki je ţe v 
uporabi pri številnih proizvajalcev v EU.130 ACEA namreč zagovarja stališče, da je 
kakršen koli zunanji dostop do telematskega sistema vozila, ki ni neposredno 
nadzorovan s strani proizvajalca, močno nevaren tako za vozila kot tudi za voznika. 
Neposreden ter neomejen dostop do elektronskega sistema vozila bi po njihovem 
mnenju za vozilo pomenilo izpostavljenost številnim nevarnostim za delovanje in 
varnost vozila kot tudi za varnost samega voznika. Iz tega razloga ostro zavračajo 
idejo, da bi se neodvisnim serviserjem zagotovil neposreden dostop, ter zagovarjajo 
                                                        
129 Commission Communication on »Free Flow of Data«, Input from the Independent Automotive 
Aftermarket, FIGIEFA, 23. 12. 2016, str. 9−10. 
130 McCarthy, Seidl, Mohan, Hopkin, Stevens, Ognissanto, Access to In-vehicle Data and Resources, 
Final report, May 2017, str. 46. 
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rešitev, ki bi neodvisnim serviserjem zagotovila dostop do podatkov vozila brez 
neposredne povezave s telematiko vozila v realnem času. Ideja je, da bi se vsi 
podatki, ki jih vozilo ustvarja v realnem času, hkrati pošiljali in hranili v posebnem 
proizvajalčevem streţniku zunaj vozila, prek katerega bi neodvisni serviserji prejemali 
te podatke, ne da bi se neposredno povezovali s telematiko vozila. Na tak način 
vozilo naj ne bi bilo izpostavljeno zunanjim nevarnostim, kot so na primer hekerski 
napadi, obenem bi pa bili neodvisni serviserji priskrbljeni z vsemi podatki, ki jih vozilo 
ustvarja v realnem času. Da bi bila konkurenca še bolj ohranjena, bi proizvajalci 
ponujali dostop do teh podatkov prek lastnih streţnikov kot tudi prek posebnih 
neodvisnih streţnikov, ki bi jih za svoje potrebe vzdrţevali neodvisni serviserji. 
Razmerje naj bi bilo vzpostavljeno na podlagi B2B pogodb.131  
 
6.2.2 Stališče neodvisnih subjektov  
 
Za neodvisne subjekte na poprodajnem trgu je taka rešitev diskriminatorna iz 
preprostega razloga, ker bi na tak način celotna komunikacija in tok podatkov 
potekala pod neposrednim nadzorom proizvajalca, kar nedvomno omogoča 
neposredno kontrolo nad posredovanimi podatki. Proizvajalci bodo na tak način 
lahko kontrolirali vsebino ter kakovost podatkov. Menijo, da neodvisni serviserji na 
trgu ne smejo biti prisiljeni k temu, da oblikujejo svoje storitve na podlagi ţe 
procesiranih in interpretiranih podatkov s strani proizvajalcev, katerih logika in način 
poslovanja ni nujno skladna z načinom poslovanja in storitev, ki jih ponujajo neodvisni 
serviserji. Kakršno koli nadaljnjo procesiranje relevantnih podatkov prek zunanjih 
streţnikov po njihovem stališču samo prispeva k zmanjšanju njihove kakovosti, 
natančnosti ter pravočasnosti, kar močno slabi poloţaj neodvisnih serviserjev na trgu 
popravljanja in vzdrţevanja vozil. Navedeno ne velja le za neodvisne serviserje, 
temveč tudi za vse ostale neodvisne izvajalce na predmetnem trgu, ki niso del 
pooblaščenih mreţ proizvajalcev. 132  Osebno menim, da imamo v konkretnem 
primeru opravka s konfliktom interesov, ki ga trenutno veljavna zakonodaja na 
področju dostopanja do tehničnih podatkov ne more odpraviti iz preprostega 
razloga, ker gre sedah za podatke drugačne narave in obsega. Z novim načinom 
                                                        
131 ACEA Position Paper, Access to vehicle data for third-party services, December 2016, str. 5−6. 
132 Commission Communication on »Free Flow of Data«, Input from the Independent Automotive 
Aftermarket, FIGIEFA, 23. 12. 2016, str. 13−14. 
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komunikacije z vozilom servisne storitve spremenijo svojo naravo iz statičnih v 
dinamične storitve. Posledično se spreminja tudi sama narava trga popravljanja in 
vzdrţevanja vozil. Razvoj nove tehnologije prinaša veliko ugodnosti, obenem pa tudi 
številne nevarnosti. V tem kontekstu menim, da so pomisleki proizvajalcev v 
preteţnem delu upravičeni, zlasti če upoštevamo njihovo odškodninsko odgovornost, 
ki jo lahko povzroči proizvajalčeva stvar, ki zaradi kakšne napake povzroči škodno 
nevarnost za osebe ali stvari. Neomejen dostop zunanjih subjektov do telematskega 
sistema vozila nedvomno poveča tveganje nastanka tovrstnih napak. Ne morem se pa 
strinjati s stališčem, da je koncept »razširjenega vozila« s pravnega vidika edino 
sprejemljiva rešitev v konkretnem primeru. Temu pritrjuje tudi Evropski svet za 
trgovino in popravilo vozil – European Council for Motor Trades and Repairs (v 
nadaljevanju: CECRA), ki zagovarja stališče, da bo koncept razširjenega vozila 
nedvomno povzročil distorzijo konkurence na trgu v prid proizvajalcev vozil. 
Neposredni nadzor vozila in posledično tudi voznika po njihovem mnenju 
proizvajalcem omogoča analizirati ravnanje voznikov in njihove preference glede 
posamezne storitve, kar v končni fazi proizvajalcem omogoči ustrezno prilagajanje 
cen storitev ter povzroči nedopustno diskriminacijo cen.133 Prav tako menijo, da je 
navedeni koncept v nasprotju tudi z Uredbo (EU) 2015/758 Evropskega parlamenta 
in Sveta o zahtevah za homologacijo za uvedbo sistema eCall, vgrajenega v vozilo, kot 
storitev številke 112 (v nadaljevanju: Uredba št. 2015/758), katere cilj je uvedba 
skupnih tehničnih zahtev za nova homologirana vozila, opremljena s sistemom eCall, 
vgrajenim v vozilo, kot storitev številke 112, ki pomeni sistem za uporabo v sili. 
Zaradi zagotavljanja poštene konkurence ter da bi na globalnem trgu spodbudili 
inovacije in konkurenčnost informacijske tehnologije Unije, pa Evropski parlament in 
Svet poudarjata, da bi morali sistemi eCall, vgrajeni v vozilo, temeljiti na 
medobratovalni, standardizirani, varni in odprti platformi za morebitne prihodnje 
aplikacije ali storitve, vgrajene v vozilu.134 Navedeno se po mnenju CECRE nikakor ne 
sklada z zaprtim konceptom razširjenega vozila, ki ne omogoča nobenega 
povezovanja z zunanjimi aplikacijami. Ravno pa v to smer povezovanja gre tudi njihov 
                                                        
133 CECRA, Position Paper on Connectivity, How to enable a fair and competitive vehicle service 
industry in the digital era ensuring freedom of choice for the European consumers?, 3 October 
2016, str. 10-11. 
134 Uredba (EU) 2015/758 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 29. 4. 2015 o zahtevah za 
homologacijo za uvedbo sistema eCall, vgrajenega v vozilo, kot storitev številke 112 in 
spremembi Direktive 2007/46/ES, uvodna izjava št. 16. 
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predlog rešitev, ki naj bi zadostile interesom vse zainteresirane strani. Predlog rešitev 
CECRE predvideva zagotovitev dostopa tretje osebe do telematskega sistema vozila 
z namestitvijo posamezne aplikacije. Navedeno pomeni, da bodo lahko tudi neodvisni 
serviserji prek svojih lastnih aplikacij vzpostavile neposredni stik z vozilom na način, 
ki jim bo omogočil enak izhodiščni poloţaj na trgu. Neodvisni serviserji bodo lahko 
prejemali vse relevantne podatke o vozilu, ki jim bodo omogočili, da pripravijo 
alternativne rešitve in jih ponudijo vozniku. Prav tako varnost vozila po njihovem 
mnenju na tak način ne bo ogroţena, saj so podobni sistemi ţe na voljo za vozila 























                                                        
135 CECRA, Position Paper on Connectivity, How to enable a fair and competitive vehicle service 
industry in the digital era ensuring freedom of choice for the European consumers?, 3 October 
2016, str. 11−13. 
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6.3 Potencialne rešitve 
 
Vprašanje digitalizacije avtomobilskega sektorja na ravni EU ima znatno širši obseg, ki 
zajema več elementov avtomobilskega prometa. Poleg uvedbe sistema eCall je v teku 
postopek uvajanja kooperativnih intelegentnih prometnih sistemov – Cooperative 
Intelligent Transport System (v nadaljevanju: C-ITS) 136 , ki bodo udeleţencem v 
cestnem prometu in upravljalcem prometa omogočili izmenjavo doslej 
neraspoloţljivih informacij ter usklajevanje ukrepov.137 Platforma, namenjena uvedbi 
navedenih sistemov (C-ITS Platform), je ustanovila delovno skupino št. 6 – Working 
Group 6 (v nadaljevanju: WG6) z namenom preučitve potencialnih rešitev, kako 
zagotoviti dostop do podatkov, ki se generirajo v vozilu na način, ki bo ponudnikom 
storitev omogočil, da potrošnikom ponujajo storitve, ki so oblikovane na podlagi teh 
podatkov. S strani WG6 so bile predlagane tri potencialne rešitve. Zaradi njihove 
relevantnosti tudi za prihodnji razvoj stanja na trgu popravljanja in vzdţrevanja vozil 
potencialne rešitve na kratko predstavljam v nadaljevanju: 
 
1. Data Server Platform – zajema pošiljanje podatkov iz vozila končnemu 
streţniku, kjer bodo podatki na voljo za prevzem s strani uporabnikov. Prek 
tega koncepta bo komunikacija ter prevzem podatkov potekala zunaj sistema 
vozila. Ena izmed različic tega koncepta je »koncept razširjenega vozila«, ki je 
bil omenjen ţe prej. 
2. In-vehicle Interface – v okviru te rešitve naj bi posredovanje relevantnih 
podatkov potekalo prek nadgrajenega vmesnika znotraj vozila, ki bo zmoţen 
posredovanja večje količine podatkov v realnem času.  
3. On-board Application Platform – ta koncept omogoča namestitev 
aplikacije v samem sistemu vozila, ki bo omogočila neposredni dostop do 
                                                        
136 Direktiva 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 7. 7. 2010 o okviru za uvajanje 
inteligentnih prometnih sistemov v cestnem prometu in za vmesnike do drugih vrst prevoza, 
uvodna izjava št. 3:  
“Inteligentni prometni sistemi (ITS) so napredne aplikacije, ki so, čeprav ne predstavljajo 
inteligence kot take namenjene zagotavljanju inovativnih storitev na področju različnih vrst 
prevoza in upravljanja prometa, omogočanju boljše obveščenosti različnim uporabnikom ter 
varnejšo, bolj usklajeno in „pametnejšo“ uporabo prometnih omrežij.” 
137 Communication from the Commission to the European parliament, the Council, the European 
Economic and Social Committee and the Committee of the regions, A European strategy on 
Cooperative Intelligent Transport Systems, a milestone towards cooperative, connected and 
automated mobility, COM(2016) 766 final, 30. 11. 2016, str. 2−3. 
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podatkov v vozilu v realnem času in bo lahko zagotovila tudi komunikacijo s 
samim voznikom in vozilom.138 
 
V podrobno analizo tehničnih lastnostih navedenih rešitev se ne bomo spuščali. 
To, kar nas v okviru tega poglavja zanima, je seveda konkurenčnopravna analiza 
predlaganih konceptov. Zaključek študije »Access to In-vehicle Data and 
Resources«, ki je bila s tem namenom izdelana na prošnjo Komisije, je, da 
trenutno veljavno konkurenčno pravo Unije (zlasti 101. in 102. člen PDEU) 
načeloma zadošča za to, da se omogoči dostop do podatkov v vozilu na podlagi 
enega izmed predlaganih rešitev. Študija poudarja, da podobni modeli dostopanja 
do relevantnih podatkov ţe obstajajo v okviru Uredbe št. 715/2007, kjer je 
nepooblaščenim serviserjem zagotovljen standardiziran dostop do tehničnih 
podatkov na način, ki ni diskriminatoren. Standardizacija podatkov kot tudi 
standardizacija načina dostopanja do podatkov je nekaj, kar bo po mnenju 
avtorjev študije potrebno uskladiti med zainteresiranimi subjekti na trgu. 
Standardi, ki bodo nastali kot posledica tega usklajevanja, morajo biti objektivni in 
nediskriminatorni. Kljub temu da je trenutno veljavno konkurečno pravo zmoţno 
preprečiti kakršno koli obliko protikonkurenčnega ravnanja, ki bi nastalo kot 
posledica uvedbe zgoraj navedenih rešitev, študija poudarja, da obstaja nevarnost 
izgube motivacije na strani proizvajalcev za razvijanje potrebne tehnologije, v 
kolikor niso v poloţaju, da v zadostni meri povrnejo svojo investicijo. 139 
Navedeno pomeni, da je teţko pričakovati, da bodo proizvajalci zainteresirani za 
to, da bi razvili potrebno infrastrukturo za posredovanje podatkov, če niso 
potem v privilegiranem poloţaju, da bi te podatke tudi izkoriščali oziroma da bi 
ustvarili zadostne prihodke za to, da povrnejo svojo investicijo. Prav tako stanje v 
praksi kaţe, da različni proizvajalci na trgu, ki imajo nadzor nad podatki, ki jih 
generirajo njihovi stroji ali procesi, izkoristijo vrzeli v regulativnem okviru ter 
uvedejo nedovoljene standardne pogodbene pogoje za uporabnike ali uporabijo 
tehnična sredstva, kot so lastniški formati ali šifriranje. Podatke, o katerih je 
govora v tem poglavju, Komisija definira kot »strojno generirane podatke« 
oziroma podatke, ki jih brez neposrednega posredovanja človeka ustvarjajo 
                                                        
138 McCarthy, Seidl, Mohan, Hopkin, Stevens, Ognissanto, Access to In-vehicle Data and Resources, 
Final report, May 2017, str. 32−48. 
139 Ibidem, str. 184−186. 
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računalniški procesi, aplikacije, storitve ali pa jih ustvarjajo senzorji, ki obdelujejo 
informacije, prejete od virtualne ali resnične opreme, programske opreme ali 
strojev. Strojno generirani podatki se štejejo za neosebne podatke, vse dokler ne 
omogočajo identifikacije fizične osebe. V tem primeru se štejejo za osebne 
podatke, za katere veljajo vsi predpisi o osebnih podatkih, dokler niso v celoti 
anonimizirani. Trenutno na ravni Unije ali na nacionalni ravni ni nobenega 
celovitega okvira politike v zvezi s surovimi podatki, ki jih generirajo stroji in ki se 
ne štejejo za osebne podatke, ali v zvezi s pogoji za njihovo gospodarsko 
izkoriščanje in trgovanje. Predmetno vprašanje se v večini primerov ureja s 
pogodbami.140 Iz tega razloga je Evropski parlament pozval Komisijo, naj do konca 
leta 2018 objavi zakonodajni predlog o dostopu do podatkov in virov v vozilu ter 
priporoča, da se s tem predlogom omogoči, da imajo celotna avtomobilska 
vrednostna veriga in končni uporabniki korist od digitializacije, enake razmere in 
največjo moţno varnost, kar zadeva hrambo podatkov iz vozil ter dostop tretjih 
strani do njih. Prav tako zahteva od Komisije, naj zagotovi pošten, pravočasen, 
varen in neomejen dostop do podatkov v vozilu ter njihovo hrambo, da se 
zaščitijo pravice potrošnikov, spodbujajo inovacije in zagotovi poštena 
konkurenca na trgu v skladu z načelom tehnološke nevtralnosti. 141  Lahko 
zaključimo, da se trg popravljanja in vzdrţevanja vozil in avtomobilski sektor na 
splošno soočaata z izzivom, ki je več dimenzionalen in ni samo 
konkurenčnopravne narave. Zagotoviti neodvisnim izvajalcem na trgu 
enakovreden dostop do vseh relevantnih podatkov je le ena dimenzija tega izziva. 
Način, na podlagi katerega se bo ta del problema rešil, je neposredno pogojen z 
vsemi ostalimi spornimi vprašanji, kot so zaščita zasebnih podatkov voznikov, 
kibernetska zaščita, zaščita interesov proizvajalcev ipd. Osebno menim, da so vse 
teţave in izzivi, s katerim se trenutno sooča predmetni trg, obvladjive na način, ki 
bo zadostil ţeljam in potrebam vseh zainteresiranih strani. Trenutno veljavna 
zakonodaja na področju dostopanja do informacij o popravilu in vzdrţevanju vozil 
ne bo zmoţna odgovoriti na vsa odprta vprašanja, povezana z dostopanjem do 
podatkov, ki jih vozilo ustvarja v realnem času iz preprostega razloga, ker imamo 
                                                        
140  Sporočilo Komisije Evropskemu parlamentu, Svetu, Evropskemu ekonomsko-socialnemu 
odboru in Odboru regij, »Oblikovanje evropskega podatkovnega gospodarstva«, COM(2017) 9 
final, 10. 1. 2017, str. 10−11. 
141 Poročilo o evropski strategiji za kooperativne inteligentne prometne sisteme 
(2017/2067(INI)), Evropski parlament, Odbor za promet in turizem, 23. 2. 2018, točka. 41. 
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sedaj opravka s podatki popolnoma drugačne narave. Strinjam se, da je nujno 
potrebno, da nova regulativa obdrţi duh trenutno veljavne Uredbe št. 715/2007 
glede zagotavljanja dostopa do podatkov na standardiziran in pripraven način, ki 
ni diskriminatoren v primerjavi z danimi pogoji ali z dostopom pooblaščenih 
trgovcev in vzdrţevalcev. Pomisleki proizvajalcev, zlasti njihova zaskrbljenost za 
varnost vozil, je upravičena in legitimna, vendar nikakor ne sme predstavljati 
razloga za omejevanje trga. Varnostna tveganja v okviru telematskih sistemov 
bodo prisotna ne glede na to, ali bodo tretje strani imele neposredenali posreden 
dostop do podatkov v vozilu. Tudi če bo vozilo neposredno povezano le s 
proizvajalčevim računalniškim sistemom, ţe samo dejstvo, da je telematika vozila 
povezana z internetom, predstavlja varnostno tveganje, ki ga proizvajalci ne bodo 
mogli popolnoma odpraviti. Poleg tega uvedba inteligentnih prometnih sistemov 
proizvajalce in serviserje postavlja na stranski tir in v enačbi doda številne druge 
subjekte. Končni cilj, ki ga EU ţeli doseči, je popolnoma povezana in 
avtomatizirana mobilnost, ki bo povečala konkurenčnost evropskih industrij, 
naredila promet brezhiben in varnejši, zmanjšala zastoje in porabo energije.142 Iz 
tega lahko vidimo, da so posamezni interesi proizvajalcev in serviserjev le en 
delček širše slike. Ni dvoma, da je namen EU ustvariti sistemsko rešitev, ki bo 
postavila temelje razvoja avtomobilske industrije za prihodnja desetletja. 
Tehnološki napredek je na več kot zadostni ravni, da nam omogoči učinkovito, 
varno ter pravično rešitev. Tehnologija ne sme biti dejavnik omejevanja, temveč 
ravno obratno – biti mora sredstvo, ki nam bo omogočilo čim širše povezovanje. 
Temu pritrjuje tudi Evropski parlament, ki spodbuja uvedbo enakovrednih ter 
harmoniziranih varnostnih standardov v vseh drţavah članicah EU, vendar ne na 
način, ki bo oviral dostop neodvisnih serviserjev do računalniškega sistema vozila, 
kar je nujno potrebno za to, da se zagotovi raznolika ter kakovostna ponudba na 
trgu popravljanja in vzdrţevanja vozil.143 
 
 
                                                        
142 Ibidem, točka. 4−5. 





Zagotovitev učinkovite konkurence predstavlja imperativ konkurenčnopravne 
politike EU. Kljub temu so nam razmerja na predmetnem trgu pokazala, da tega cilja 
ni preprosto doseči zaradi tega, ker imamo opravka z dihotomijo, v okviru katere so 
glavni subjekti trga konkurenti in obenem tudi ključni dejavniki zagotavljanja 
konkurence na tem trgu. Iz vsega povedanega lahko zaključim, da je sistem 
konkurenčnopravnih pravil, ki naj bi zagotavljal enakopraven poloţaj subjektov na 
trgu, zastavljen na formalno ustrezen način, ki pa vendarle vsebuje določene 
pomanjkljivosti, ki jih je potrebno odpraviti. Obseg uporabe načela 
nediskirminatornosti je prvi tak element, ki povzroča teţave v praksi. Formalna 
enakost v odnosu do nepooblaščenih izvajalcev na trgu je nedvomno zagotovljena, 
vendar je dejanska enakost še vedno vprašljiva. Lahko zaključim, da je še vedno 
prisotno nagibanje k omejevanju neodvisnih izvajalcev trga na način, ki bo 
proizvajalcem in članom njihove pooblaščene mreţe zagotovil nepošteno trţno 
prednost. Treba je poudariti, da ima trg popravljanja in vzdrţevanja vozil daljnoseţne 
posledice, ki presegajo okvir samega trga. Kakovostne storitve servisiranja 
avtomobila predstavljajo pomemben dejavnik zagotavljanja varnega ter učinkovitega 
prometa. Posledice morebitnega nestrokovnega ter nenatančnega izvajanja popravil 
lahko v končni fazi čutijo ne le potrošniki oziroma vozniki, temveč tudi ostali 
udeleţenci v prometu. Tehnološki razvoj nam poleg številnih novih ugodnosti prinaša 
tudi številna tveganja. Odprava tveganja ter zagotovitev učinkovitih in varnih razmer 
v prometu sta mogoči le če, so vsi subjekti trga sposobni v celoti izvajati svoje 
naloge. Dostop do tehničnih informacij, rezervnih delov in diagnostičnih orodij je 
dejavnik, brez kateriega bi bilo delovanje neodvisnih izvajalcev na trgu popolnoma 
onemogočeno. Prav tako sem ugotovil, da je tak dostop treba zagotoviti na 
enakovreden način kot je ta zagotovljen članom pooblaščene servisne mreţe 
proizvajalca. V tem kontekstu je nujno treba upoštevati posebni poloţaj neodvisnih 
izvajalcev na trgu, ki je bistveno drugačen od poloţaja pooblaščenih serviserjev 
znotraj servisne mreţe proizvajalca. Enakost mora biti dejansko zagotovljena. 
Informacije morajo biti na voljo v obliki in obsegu, ki ustreza potrebam poprodajnega 
trga. Dostop mora biti zagotovljen ne le neodvisnim serviserjem, temveč tudi vsem 
ostalim subjektom trga, ki s svojim delovanjem neposredno prispevajo k zagotavljanju 
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konkurence. Zagotovitev enakovrednega dostopa predstavlja osrednji izziv trga v 
času, ko nove tehnologije znatno spreminjajo trţne razmere. Iz tega razloga je zadnje 
poglavje magistrske naloge posvečeno novim razmeram na trgu. Menim, da bosta 
redna uporaba telematskih sistemov v vozilih ter popolna implementacija 
inteligentnih prometnih sistemov na ravni EU, spremenili nam sedaj znani trg. 
Dosedanja ureditev, ki je bila sprejeta v času, ko te nove spremembe ni bilo mogoče 
pričakovati, se ne bo zmoţna zoperstaviti novim izzivom. Iz tega razloga bo 
prilagojena ter posodobljena ureditev nujno potrebna, če ţelimo ohraniti 
konkurenčnopravno stanje na trgu kot ga imamo sedaj. Osebno menim, da nove 
tehnologije nikakor ne smejo postati razlog kakršnega koli omejevanja neodvisnih 
izvajalcev. Nove tehnologije predstavljajo sredstvo, ki nam ponuja izjemno priloţnost, 
da stanje na trgu izboljšamo in da zagotovimo še bolj učinkovito konkurenco. Končni 
cilj, ki ga ţelimo doseči, je popolnoma povezana in avtomatizirana mobilnost, ki bo 
povečala konkurenčnost evropskih industrij, naredila promet brezhiben in varnejši, 
zmanjšala zastoje in porabo energije. Iz tega lahko vidimo, da so posamezni interesi 
proizvajalcev in serviserjev le en delček širše slike. Ni dvoma, da je namen EU 
ustvariti sistemsko rešitev, ki bo postavila temelje razvoja avtomobilske industrije za 
prihodnja desetletja. Tehnološki napredek je na več kot zadostni ravni, za to da nam 
omogoči učinkovito, varno ter pravično rešitev. Tehnologija ne sme biti dejavnik 
omejevanja, temveč ravno obratno − mora biti sredstvo, ki nam bo omogočilo čim 
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